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PRESENTAZIONE 


Ho letto con vivo piacere in anteprima questo bellissimo libro di Giovanni 
Antonio Sanna che da premurose notizie dell'Autore sapevo già da tempo in 
preparazione e l'ho trovato di grande interesse come mi aspettavo, oltre che ben 
superiore alle aspettative. 

Innanzi tutto ci descrive le vicende delle ferrovie del Sulcis nella Sardegna 
sud-occidentale, isola affascinante per tanti aspetti compreso quello ferroviario 
che anzi - mi si conceda da appassionato - ritengo uno dei fondamentali non 
solo per la varietà delle reti statale e concesse a scartamento normale e ridotto 
presenti e passate, ma anche per gli straordinari ambienti naturali dove queste 
reti si snodano e si snodavano. E poi, altro aspetto particolare, praticamente 
soltanto qui, in Italia, sono nate ferrovie minerarie a notevole traffico con tra- 
zione a vapore e in origine anche a cavalli, che vediamo nelle immagini nell'at- 
mosfera tipica di fumo, vapore, raccordi, silos, carri tramoggia e così via, tipica 
dei paesi ricchi di carbon fossile e di miniere. E infatti le ferrovie del Sulcis han- 
no avuto il primato nazionale del doppio binario fra le miniere di Carbonia ed 
il porto di S. Antioco (15 km) sull'intera rete concessa italiana non elettrificata 
a scartamento ridotto. 

Impiegato alla Direzione Generale FS a Roma approfittai di una missione in 
Sardegna trattenendomi un giorno in più e organizzando le cose in modo di po- 
ter visitare tutte le linee concesse mai percorse cosicché il giorno 29 aprile 1971 
fu dedicato alle Ferrovie Meridionali Sarde sull'itinerario Iglesias - Calasetta 
- S.Giovanni Suergiu - Narcao - Siliqua.... sono grato all'Autore che oggi, dopo 
40 anni, mi ha dato il piacere di rivivere quella tanto cara esperienza giovanile. 

Altri tanto pregevoli aspetti del libro consistono nella cura con cui è stato 
composto: disegni precisi dei rotabili realizzati appositamente dall'Autore ex 
novo spesso anche nelle varie versioni in caso di ammodernamenti, e mai foto- 
copie prese da altre pubblicazioni; descrizioni dettagliate sotto l'aspetto tecnico 
e storico, ma addolcite spesso dal lato umano; e soprattutto (aspetto a me tanto 
gradito) dovizia di ricordi riguardanti persone care, parenti, amici, bambini e 
ragazzi che giocano fra i rotabili, tuiti ambientati nel mondo dei treni faticoso 
un tempo ma sempre vivo e appagante. 

Tanto altro ci sarebbe da dire ma ora è il caso di leggere il libro che avrà 
certamente un grande successo e consente anche all'Editore Calosci, il maggio- 
re per la sua prestigiosa collana di Storia dei Trasporti Pubblici, di includere 
l'affascinante Sardegna fra i suoi attuali 84 titoli. 

Grazie Giovanni Antonio Sanna. 

Piero Muscolino 


PREMESSA 


Sono nato in un appartamento ricavato dal vecchio deposito della stazione 
di San Giovanni Suergiu. Mio padre ferroviere, ai quei tempi con la qualifica di 
calderaio, era addetto alla manutenzione delle locomotive nel deposito di quella 
località. Mio nonno era stato ferroviere nella ferrovia Pantaleo-Portobotte ed 
in quella de Is Pauceris-La Maddalena, così pure mio bisnonno: tre generazioni 
di ferrovieri! Nella mia infanzia il parco giochi erano le carrozze e le locomo- 
tive accantonate nel piazzale di San Giovanni. Ricordo di qualche domenica al 
mare a Calasetta, non vi erano ancora le nuove automotrici ed i treni misti con 
trazione a vapore la facevano da padrone. Fra scossoni e folate di fumo sulle 
panche in legno della HI Classe, in circa 40) minuti si arrivava al mare. Quando 
salivamo in carrozza, soprattutto se vi era molta affluenza, noi ragazzini cerca- 
vamo subito i posti migliori e questi erano quelli all'ombra, non perché il sole 
ci procurasse particolare noia, ma solo perché al posto delle tendine parasole vi 
erano delle famigerate persiane. Queste alloggiavano nella parte inferiore del 

finestrino e all'occorrenza venivano tirate su e un leggero movimento a rientrare 

le teneva în posizione. Oltre a non permetterti di vedere gran che, era sufficiente 
un piccolo movimento per farle rientrare fragorosamente nel loro alloggiamento 
suscitando immediati malumori. Ovviamente cercavamo di stare sempre affac- 
ciati al finestrino; a metà altezza vi era inoltre una barra di sicurezza: a fine 
viaggio era raro non riportare almeno un bernoccolo per l'immancabile testata 
data in occasione di uno scossone più forte! Cercavamo di eludere la sorve- 
glianza dei genitori per poterci recare sul terrazzino da dove si poteva avere una 
visuale più ampia, ma vi era sempre qualche conduttore o capotreno particolar- 
mente attento che inesorabilmente ci faceva tornare a sedere. 

Ma il mio divertimento preferito era fare il macchinista. Vi erano diverse 
“370" ex FS accantonate di fianco al deposito, salivo in cabina e, chiuso il can- 
celletto, davo sfogo alla fantasia. Ripetevo all'infinito le manovre che mio padre 
mi aveva insegnato: leva di inversione a tre quarti, apri un po’ il regolatore, al- 
lenta i freni e.... vai, immancabilmente lu composizione del treno era la massima 
consentita, non facevo di certo economia con la sabbia. Avere a disposizione un 
“esperto” in casa mi ha consentito di imparare dal vivo come era fatta una loco- 
motiva e quando, più grandicello, mi confrontavo con i nuovi amici mi sembrava 
strano, anzi inverosimile, che non sapessero come funzionasse una locomotiva. 

Con l'arrivo delle nuove automotrici terminarono i treni passeggeri a trazio- 
ne a vapore, relegata oramai solo ai merci. Mi bastava sentire anche da lontano 
lo sbuffare sordo dello scappamento della "106" per farmi correre verso la 


stazione e lì stavo ad ore intere affascinato a guardare le manovre per la compo- 
sizione di qualche treno o il riordino delle lunghe file di carri sempre presenti nel 
piazzale. Sui tronchini che fiancheggiavano il deposito, oltre la fossa di visita, 
accantonate, atte all'esercizio, stazionavano sei “370" ex FS, poi per problemi 
di ingombro, furono spostate su un tronchino sull'altro lato del deposito e da 
qui, scadute di revisione, furono definitivamente accantonate in un binario in 
direzione di Calasetta. Durante queste manovre con l'immancabile “106" in 
servizio, vuoi per il peso considerevole vuoi per scarsa lubrificazione delle mac- 
chine accantonate da anni, si assisteva a delle poderose slittate, per non parlare 
poi dei fragorosi colpi dati dallo scappamento. Come figlio di “Agente” delle 
FMS godevo del privilegio di avere a disposizione un tesserino, che mi permet- 
teva di fare un certo numero di viaggi gratis. Mi piaceva viaggiare su quel treno, 
periodicamente; di nascosto ai miei genitori andavo a Siliqua 0 ad Iglesias e 
qui, sperando di trovare qualche ferroviere di buon cuore che non mi allontanas- 
se mentre cercavo di curiosare nelle officine, mi appassionavo nel vedere tutti 
quei macchinari, parti di locomotive smontate 0 di automotrici in riparazione. 

Quasi quotidianamente, quando potevo, prima delle ore 14, mi recavo nella 
stazione di San Giovanni per vedere l'arrivo dei tre treni provenenti dai rispetti- 
vi capolinea: assistevo sempre affascinato a quelle manovre che ormai conosce- 
vo a memoria! Nel periodo scolastico il treno proveniente da Iglesias, arrivato a 
Carbonia, veniva rinforzato ed assumeva sino a San Giovanni una composizio- 
ne di tutto rispetto: ben sei pezzi, due automotrici di cui una in testa ed una in 
coda con quattro rimorchiate nel mezzo. Instradato sul secondo binario, veniva 
spezzato, mentre l'automotrice di testa proseguiva con due rimorchiate sino a 
Calasetta; quella in coda con le altre due rimorchiate, senza dover fare alcuna 
manovra, proseguiva verso Narcao. Alla partenza dei treni il silenzio calava su 
quei marciapiedi fino a pochi minuti prima brulicanti di ragazzi, una leggera 
malinconia accompagnava quei momenti e non mi allontanavo mai dalla stazio- 
ne sino a che l'ultimo treno non voltava alla prima curva. 

Qualche estate, nei primi anni '60), per alcune settimane i miei genitori mi 
“spedivano" da dei parenti a Terresoli, in quel di Santadi. Ricordo in modo par- 
ticolare un viaggio fatto su di una automotrice Fiat, col borbottare del motore 
sotto quella grossa cofanatura accessibile direttamente dall'ambiente viaggia- 
tori. Per tutto il viaggio stetti affacciato al finestrino, rimasi affascinato dalla 
grandiosità del muro di sbarramento della diga di Montepranu, quando il tre- 
no, impegnando il lungo ponte in muratura che scavalcava il Rio Palmas, ti 
permetteva di vedere l'imponente costruzione da poche centinaia di metri. Vi 
erano inoltre altri punti che mi piacevano in modo particolare, uno era oltre 


la stazione di Piscinas in direzione di Santadi; la ferrovia, per seguire, meglio 
le curve di livello del terreno, faceva un'ampia ansa per riportarsi poi a fianco 
della strada statale. Qui per alcune decine di metri impegnava un tratto in una 
profonda trincea dove lato monte insisteva una Cantoniera, passata la quale, il 
tracciato riprendeva a mezza costa. L'altro era quasi in prossimità della stazio- 
ne di Santadi, dove, scavalcando il Rio Santadi su di un ponte metallico circon- 
dato da una rigogliosa vegetazione, si poteva scorgere lo scorrere dell’acqua 
spumeggiante fra i sassi. Sovente i ragazzi del luogo andavano a bagnarsi in 
quella piscina naturale. 

Una volta, mentre accompagnavo un mio lontano cugino in uno dei suoi so- 
liti viaggi col carro trainato dai buoi (ricordo ancora i nomi dei buoi “trempa 
niedda" e “lassa i biscinusu", “su giou”), lungo la strada che da Santadi Basso 
andava verso Is Sinzus, notai questa sorta di strada abbandonata fra i campi rì- 
arsi dal sole (non è un caso la toponomastica) e chiesi incuriosito di cosa si trat- 
tasse. Seppi in quella circostanza che quella era ciò che rimaneva della ferrovia 
Pantaleo-Porto Botte che, attraverso i racconti di mio padre, tanto aveva fatto 
andare la mia fantasia. Rientrati a casa, tempestai di domande il mio vecchio 
zio che con tania pazienza cercava sempre di sfamare la mia curiosità. Quanta 
emozione quando mi fecero vedere la stazioncina di Santadi Basso, ovvero quel- 
la casetta bianca dove per diversi anni abitò mio nonno capo squadra addetto 
alla manutenzione, quando mio padre era ancora fanciullo! 

Che dire poi della ferrovia di Monteponi, quando spesso mi recavo ad Igle- 
sias (sovente nascostamente dai miei genitori), naturalmente sempre in treno. 
Aborrivo i Pullman anche perché mio padre con la contrazione del servizio fer- 
roviario, passò come tanti altri ferrovieri ad altra mansione nel settore autobus 
e quindi per ovvie ragioni non avrei potuto scegliere questo mezzo, e avevo una 
predilezione particolare per il tratto da Gonnesa ad Iglesias. Lasciata la stazio- 
ne di Gonnesa, il treno cominciava ad arrampicarsi sulla sinistra idrografica del 
Rio Gonnesa, mentre sull'altro lato, con un percorso più accidentato, c' era la 
ferrovia di Monteponi. Non ho avuto il piacere di vedere correre i treni su questa 
linea. Immaginavo ipotetici incroci e poco verosimili “affiancamenti” fra i treni 
delle due amministrazioni. A fine anni '50) il tracciato era ancora perfettamente 
delineato e lungo questo tratto ai lati della ferrovia crescevano rigogliosi cactus 
ed enormi piante di agave, che facevano sembrare quasi d'essere in una ferrovia 
messicana. Non a caso alcuni anni dopo, quando ancora non era stato rimosso 
l'armamento proprio in questa ferrovia, in località Guroneddu fu girata una 
importante scena del film “30 winchester per El Diablo”. 

Abitavo già da diversi anni in Toscana dove tutt'ora risiedo, le Ferrovie Me- 


ridionali Sarde erano già chiuse da diverso tempo, ma ancora nella mia mente 
vi era la convinzione che tutto sarebbe tornato come prima e ogni qualvolta, 
tornando a San Giovanni, allungavo un poco il percorso che portava a casa 
mia, passavo sempre prima a vedere la mia stazione, i miei treni, la mia locomo- 
tiva. Ogni volta, munito di una piccola macchina fotografica, immortalavo quei 
luoghi, quegli oggetti, sempre più vetusti, sempre più abbandonati. Mi piaceva 
ripercorrere in auto le strade che fiancheggiavano il vecchio tracciato e, dove 
potevo, lasciavo questa e percorrevo a piedi la massicciata ancora provvista del 
binario in lunghi tratti immersi nel silenzio dei boschi. Nella mia mente sentivo 
ancora il fischio e lo sbuffare del vapore dallo scappamento o l’ansimare, anche 
a macchina ferma, della pompa del freno, quasi fosse un poderoso atleta che ri- 
prendeva fiato dopo una corsa, o il brontolio sordo del “diesel” delle automotri- 
ci. La “306 automotrice, in carico al macchinista Sig. Fadda di Siliqua, aveva 
un rombo particolarmente cupo che la faceva distinguere dalle altre. Quando 
l'armamento non era stato ancora rimosso, era nelle mie intenzioni costruire 
una sorta di carrello mosso da un vecchio motore di una “Vespa” che mi con- 
sentisse, insieme a qualche amico o con un mio cugino che condivide con me la 
medesima passione, di percorrere il tratto più suggestivo fra Santadi e Siliqua. 
Poi un giorno d' Aprile, arrivai e trovai solo un mucchio di ferraglia: mi resi 
conto che la mia ferrovia non c’era più e non vi sarebbe mai più stata! Quel 
giorno presi due decisioni, la prima è quella che poi mi ha portato a scrivere 
queste pagine, la seconda che non avrei mai fatio il ferroviere! 
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UNA FERROVIA AGOGNATA 
Premessa storica — La costruzione delle ferrovie in Sardegna 


LE REALI 
Si sta compiendo l'unità d'Italia 


Sono oramai trascorsi oltre vent'anni dalla inaugurazione della prima ferrovia 
italiana, la Napoli-Portici. In Italia sono in esercizio, seppure frammentati fra i 
diversi stati e gestite con diverse Società, alcune migliaia di chilometri di lince 
ferroviarie che costituiscono già una rete che interessa tutto il territorio compre- 
sa la Sicilia. Unica regione rimasta senza ancora una ferrovia è la Sardegna. 

Bisogna arrivare, infatti, al 1860, perché per iniziativa del governatore della 
Provincia di Cagliari, Mathieu, la medesima provincia cominci a prendere in 
esame la costruzione di una linea ferroviaria Cagliari-Terranova (oggi Olbia) 
con diramazione per Sassari presso Ozieri, In data 6 settembre 1870 viene per- 
tanto deciso lo studio preliminare da finanziarsi con un prestito. Viene, inoltre, 
stipulata una convenzione con la società Baratelli & Sacerdoti, la quale si im- 
pegna a presentare entro la fine del 1861 una relazione sullo studio delle linee. 

Il tracciato proposto dalla suddetta società non pare agli occhi del Marchese 
di Laconi Aymerich tale da soddisfare in pieno le esigenze della Regione; per 
questo con una lunga e dettagliata lettera costui informa della questione il Conte 
di Cavour perché si adoperì a far valutare attentamente il tracciato proposto che, 
sempre per parere del Marchese di Laconi, tende più a valorizzare le proprietà 
della società Baratelli & Sacerdoti che gli interessi della popolazione. 

I] 14 luglio 1862 il Cavalier Gaetano Semenza in proprio ed in rappresentanza 
di una società inglese espone alla Camera dei deputati una dettagliata relazione 
ponendo come sussidio da parte della Stato la cessione di 300.000 dei 400.000 
ettari di terreni ademplivili (') rimasti in disputa fra Stato e Comuni, fin dallo 
scioglimento dei vincoli feudali avvenuto con la legge del 21 agosto 1838, Re 
Carlo Alberto. 

Per la pressione esercitata dai Comuni che non intendono privarsi di una quan- 


(1) Per ademprivio in Sardegna, e nello Stato di Diritto attuale, si intende generalmente lo sfrut- 
tamento di un terreno o comunque di un altro bene di uso comune. Il popolo poteva su di esso 
esercitare il diritto di sfruttamento per varie attività, il più delle volte per la raccolta della legna 
od il pascolo. Nel Settecento in Inghilterra con le Enclosures, più ancora nell’Ottocento in Euro- 
pa vi era la tendenza comune a trasformare queste proprietà della collettività in proprietà singola 
con pieno diritto di proprietà e sfruttamento. 
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tità cosi ingente di terreno, da destinare poi a cussorgie ('), in data 12 luglio 1862 
la Camera approva la convenzione con la cessione di 200.000 ettari ed un sussidio 
chilometrico annuo pari a lire 9.000 in parte recuperati dalla tassazione dei terreni 
che, passando da demaniali a proprietà privata, daranno allo stato un gettito di circa 
75.000 lire/anno. Il costo previsto per i 387,5 Km è pari a Lire 77.350.000 di cui Lire 
5.000,000 per la linea Cagliari Iglesias (per il solo tratto Decimomannu-Iglesias). 
In data 14 luglio 1862 i ministri Sella, Depretis, e Pepoli da una parte ed il Cav. 
Gaetano Semenza dall’altra firmano la convenzione per la costruzione e l’esercizio 
di ferrovie nell'Isola di Sardegna, fra queste la linea Cagliari Iglesias. Dopo lunga 
discussione il Parlamento, in data 12 agosto 1862, approva la convenzione. Alla 
discussione partecipa anche il Senatore Riccardo Sineo, soprintedente della miniera 
di Montevecchio di proprietà di Giovanni Antonio Sanna, unico imprenditore mine- 
rario sardo (7). Con legge 1105 del 4 gennaio 1863 viene infine ratificato l'accordo. 

[1 2 giugno 1863 a Londra con rogito del notaio William Webb si costituisce 
la “COMPAGNIA ANONIMA PER LA COSTRUZIONE E L’AMMINISTRA- 
ZIONE DELLE FERROVIE NELL'ISOLA DI SARDEGNA, ovvero nasce “La 
Reale Compagnia delle Ferrovie Sarde”. Nel consiglio di amministrazione vi era 
anche il deputato del Regno Giuseppe Sanna-Sanna, avvocato di Cagliari. Con 
Regio Decreto del 11 ottobre 1863 viene approvato lo statuto della Società: tutto 
sembra pronto affinché venga dato inizio alla agognata ferrovia. 

Mentre il “Bollettino delle Strade Ferrate” a più riprese pone in dubbio la so- 
lidità economica della “Reale Compagnia”, la Gazzetta di Cagliari del 18 agosto 
1864 annuncia che i primi bastimenti carichi di materiali per la costruzione della 
ferrovia sono partiti dall'Inghilterra. Gli espropri procedono su diverse direttrici, 
mentre il ministero dei lavori ha dal canto suo approvato i piani ed i tipi presen- 
tati nonché la tipologia delle rotaie. 

] lavori di costruzione vengono affidati all'impresa Smith-Knight & C. che 
inizia l’opera con l’apertura in contemporanea dei cantieri di Cagliari, Oristano, 
Sassari e Porto Torres, in tale attività vengono impiegate 5.000 maestranze. 

Nel frattempo, in data 2 maggio 1865, viene inaugurata la prima linea fer- 
roviaria della Sardegna fra ls Pauceris, non lontano da Capoterra, e il nuovo 


(1) In Sardegna, oltre all'istituto dell’ademprivio. vi era (e vi è) la cussorgia. Simile all'Istituto 
dell’ademprivio dove però, i diritti di pascolo non sono attribuiti alla comunità, bensi al singolo, 
Il diritto poteva essere trasmesso di padre in figlio. Si trattava di diritti acquisiti per consuetudi- 
ne di terreni e beni di origine feudale. La cussorgia era assimilata a diritti reali minori ed il suo 
trasferimento avveniva con un atto notarile. Ancora oggi l'assegnazione dei pascoli comunali è 
fonte di diatribe nella comunità pastorale. 

(2) Giovanni Antonio Sanna e Riccardo Sineo porranno fine alla collaborazione con un conten- 
zioso che li vedrà in causa tra loro e i loro discendenti per ben due generazioni per circa qua- 
rant'anni davanti alle corti di cassazione di Torino, Firenze, Napoli e Roma. 
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pontile de La Maddalena, sempre in comune di Capoterra (vedi La ferrovia Is 
Pauceris-La Maddalena e Pantaleo-Porto Botte). 

I terreni ex ademprivili ceduti alla Compagnia e che, attraverso la vendita, | 
avrebbero dovuto incrementare gli introiti. vengono da questa presi in possesso | 
con molte difficoltà, ritenendosi spesso gli occupanti i legittimi proprietari e già 
nell'assemblea degli azionisti del 31 marzo 1865 si palesa una certa difficol- 
tà economica con urgente necessità di trovare altra liquidità per far fronte alle 
crescenti uscite. La compagnia spera in una revisione della convenzione, ma 
questo non avviene, mentre nel frattempo l'impresa costruttrice Smith-Knight 
& C. viene posta in procedura fallimentare. Si susseguono le proposte di nuove 
convenzioni, ma senza esisto. Si arriva al Marzo del 1869, quando viene stu- 
diata una nuova convenzione, la quarta, ed in data 24 dello stesso mese viene 
finalmente stipulata. Ritorna nel Maggio del 1869 anche l’Ing. Piercy, tecnico 
della compagnia, per verificare lo stato delle opere e per studiare un eventuale 

, prosieguo della linea da Iglesias per Gonnesa e Portoscuso. 

Dopo ancora dibattiti parlamentari e confronti con la Compagnia Reale, viene 
stipulata una ulteriore convenzione che, con legge del 28 agosto 1870, diventa 
esecutiva. Il prodotto chilometrico netto viene portato a 12.000 Lire/Km con 
rinunzia da parte della Compagnia (viste anche le difficoltà di prenderne pos- 
sesso) ai 200.000 ettari di terreni ademprivili. Nel novembre dello stesso anno, 
riprendono i lavori sulle tratte Cagliari-Oristano, Sassari-Porto Torres e Decimo- 
mannu -Iglesias, sospesi nel giugno del 1865, che, per la convenzione in essere 
dovranno essere ultimati entro la fine dell’anno. 

11 30 aprile 1871 viene finalmente inaugurato ed aperto al traffico la tratta Ca- 
gliari Decimannu Villasor anticipando di pochi mesi l'apertura di una linea che ci 
interessa più da vicino, ovvero la tratta Monteponi Gonnesa della ferrovia Mon- 
teponi Porto Vesme di proprietà della Società mineraria Monteponi, che viene 
inaugurata in data 1° luglio 1871. La linea a scartamento ridotto viene completata 
e aperta al traffico 1 gennaio 1876. Lunga 21 Km, verrà adibita nel primo periodo 
al trasporto del minerale sino al porto di Portovesme in località le Cannelle. 

L’apertura del tratto Cagliari Villasor è solo una manifestazione per far vedere 
che pur con tante vicissitudini la costruzione prosegue; in realtà, i regi ispettori 
non autorizzano l’esercizio, non avendo la Compagnia materiale rotabile a suffi- 
cienza per garantire un efficace e sicuro servizio. 

Fra difficoltà e continui rinvii in data 6 aprile 1872 viene inaugurato il tratto 
Decimomannu Siliqua ed il 19 maggio dello stesso anno quello Siliqua Iglesias. 
Con questo ultimo tratto di Km. 24,150, più il precedente di Km. 13,030, si 
completa così il collegamento Decimomannu Iglesias, ponendo la cittadina mi- 
neraria in diretto collegamento con il porto di Cagliari. 


Il giornale L'Avvenire di Sardegna e poi il Monitore delle Strade Ferrate del 
24 Maggio 1872 riportano la notizia della inaugurazione della tratta Siliqua- 
Iglesias, descrivendo la cerimonia cui parteciparono gli inviati provenienti col 
treno inaugurale da Cagliari e il solito lauto banchetto offerto per la circostanza 
dal municipio di Iglesias. Di sera la città pavesata a festa fu illuminata sino alla 
partenza del treno per Cagliari avvenuta alle ore 22,00. 

Con orario del marzo 1873 vengono istituite tre coppie di treni con partenza 
da e per Cagliari-Iglesias. 


ORARIO DELLA COMPAGNIA REALE DEL 1873 


CAGLIARI - IGLESIAS 
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La Compagnia Reale nel 1874 — riporta il quotidiano “Diritto” — chiede al 
Governo Italiano di poter costruire alcuni tratti di linea che possano favorire 
l'incremento del traffico merci e, più precisamente, di arrivare sino al molo di 
Cagliari, tre chilometri a Domus Novas e da Iglesias a Monteponi, sia in modo 
da poter agevolare il trasporto dei minerali estratti dal bacino minerario di Igle- 
sias sia per dare continuità alla ferrovia Monteponi-Porto Vesme. 

Si arriva al 1875 con ancora un sistema ferroviario frammentato: il primo 
facente capo a Cagliari con le linee per Iglesias ed Oristano, l’altro fra Porto 
Torres, Sassari ed Ozieri. Il tanto agognato collegamento fra Cagliari e Porto 
Torres vede ancora costretti i passeggeri a compiere il tratto Oristano Ozieri in 
diligenza, obbligando i viaggiatori a lunghe attese nelle due stazioni, in quanto il 
vetusto servizio a cavalli non consente il trasbordo di tutti i passeggeri. 

Dopo 13 anni dall’inizio dei lavori le linee non sono ancora completate. La 
Compagnia Reale, forte del fatto che la convenzione stipulata col Governo non 
ponga termini precisi per la costruzione delle linee mancanti, non pone mano al 
proseguo dei lavori, sapendo che, qualora il governo volesse avvalersi della facoltà 
di riscattare 1 tratti costruiti, deve pagare alla Compagnia Reale una somma ingen- 
tissima pari a circa 46,000.000 di lire. L'onorevole Salaris sollecita, anche tramite 
una pubblicazione, la risoluzione dell’annoso problema e si reca a Roma per con- 
ferire con il primo ministro Minghetti. Questi fa notare che né la convenzione sti- 
pulata in data 24 marzo 1869, né la successiva Legge del 28 agosto 1870 pongono 
limiti precisi al termine della costruzione della ferrovia e d’altro canto il momento 
economico e finanziario non consente alla Stato di avvalersi della facoltà di riscatto 
non essendoci la disponibilità per il pagamento di una cifra così ingente. Bisogna 
inoltre considerare che sono necessari altri 40.000.000 di Lire per ultimare la rete. 

Viene costituito un comitato, nel quale funge da presidente il senatore Ignazio 
Aymerich, marchese di Laconi, il cui scopo è avere consenso unanime da parte 
di tutti i parlamentari sardi per costringere il Governo Minghetti a trovare una 
soluzione alla questione ferroviaria sarda. Sulla spinta dell’animoso avvocato 
Francesco Cocco Ortu, anche le popolazioni in modo unanime premono con ma- 
nifestazioni di piazza, affinché si dia corso ai lavori di completamento, ovvero 
quelli definiti nella convenzione del secondo periodo, Anche l’eterna rivalità fra 
Cagliari e Sassari in questo frangente viene messa da parte, essendoci conver- 
genze di opinione su tutto il territorio sardo, Con le nuove elezioni del novembre 
1876 l'Avv. Francesco Cocco Ortu diviene Parlamentare e, senza porre alcun 
indugio, comincia ad esercitare pressioni sul nuovo Presidente del Consiglio 
Depretis, affinché venga stipulata una nuova convenzione. Il 30 marzo del 1876 
l’intero Consiglio Comunale di Cagliari, con il sindaco in testa, si dimette in se- 
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gno di protesta verso il governo, che ancora non prende posizione; nel frattempo 
la Compagnia Reale riprende l'esercizio ferroviario in modo diretto, essendo 
scaduto in data 31 dicembre il contratto d'appalto con l'impresa Semenza. 

Finalmente in data 1 maggio 1877 viene firmata una nuova convenzione fra il 
Governo Italiano e la Compagnia Reale delle Ferrovie Sarde, per la costruzione 
delle linee del “secondo periodo” ovvero la tratta Oristano Ozieri ed Ozieri Ter- 
ranova Pausania e viene confermata alla medesima la concessione per l'esercizio 
delle tratte già costruite, ovvero: Cagliari-Decimomannu-Oristano, Decimoman- 
nu-Iglesias, Sassari-Porto Torre e Sassari-Ozieri. 

Nella convenzione vengono anche già fissate le stazioni delle future linee, 
con la precisazione che il Ministero dei LL PP potrà richiedere, se la ritiene ne- 
cessaria, la costruzione di ulteriori stazioni. 

Sulla linea Oristano-Ozieri (che poi prenderà il nome di Chilivani in onore 
della moglie del progettista) erano state programmate le seguenti stazioni: Si- 
maxis (fermata); Solarussa (stazione); Bauladu (stazione); Paulilatini (stazione); 
Abbasanta (stazione); Macomer (stazione); Campeda (fermata); Bonorva (sta- 
zione) Giave-Pozzomaggiore (stazione); Torralba (stazione); Mores (stazione) 

Sulla Linea Ozieri Terranova Pausania: Ozieri (stazione); Oschiri (stazione); 
Berchidda (stazione); Monti (stazione); Terranova (stazione). 

Con la nuova convenzione la quota chilometrica a carico dello Stato passa 
da 12.000 lire/km a 14,800. Al fine di consentire il reperimento delle somme di 
danaro necessarie per la nuova costruzione, si autorizza la Compagnia ad emet- 
tere delle Obbligazioni garantite dallo Stato, ma per non far sì che tali danari 
non siamo preda di speculazione, l'incasso della vendita delle Obbligazioni sarà 
versato nelle casse dello Stato, che provvederà a somministrare volta per volta la 
quota relativa allo stato di avanzamento dei lavori. 

In pratica con la nuova convenzione, lo Stato si attiva per trovare e garan- 
tire il capitale, si pone anche in condizione di verificare i lavori e liquidarne 
le competenze e, in caso di inadempienza della Compagnia per la mancata 
costruzione e/o ultimazione di quanto previsto, può riappropriarsi di quanto 
già costruito senza dove versare alcun indennizzo alla Compagnia Reale. Un 
plauso per l’Onorevole Zanardelli che con questa convenzione pone fine a 
palesi speculazioni e finalmente dà nuova speranza ai Sardi. Finalmente vie- 
ne risolta anche la questione del tracciato fra Oristano ed Ozieri, studiato con 
cura dall’Ing. Piercy, direttore generale della compagnia, che fa passare la 
linea per Macomer con possibilità di collegare Nuoro con una linea partente 
proprio da Macomer. L’Ing. Beniamino Pierey trova modo, anche attraver- 
so i suoi collaboratori, ingegneri responsabili ognuno di un tratto in costru- 
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zione, di gestire in modo diretto tutta la manovalanza necessaria al singolo 
cantiere non ponendo nel mezzo nessuna società che per il proprio guadagno 
vada così a depauperare il compenso dell’operaio. Questa iniziativa fu molto 
gradita dalle maestranze, che esercitano il proprio ufficio con maggior lena 
e profitto. 

1} 1° luglio 1880 un treno può finalmente percorrere il tratto Oristano Ozieri e 
la linea Cagliari-Sassari-Porto Torres è completata. 

In attesa di compimento dell’ultimo tratto che collegherà Ozieri con Terrano- 
va Pausania, la Compagnia ordina nuove locomotive e materiale rotabile anche 
in virtù del prospettato prolungamento:sino ad Aranci ('). Il primo Maggio 1881 
con la conclusione del tratto Terranova Pausania con Terranova Isola Bianca si 
completa l’asse principale delle ferrovie sarde. 

L’esercizio ferroviario comincia a dare i suoi frutti e nel 1882 dopo aver ac- 
cantonato 300.000 lire per il rinnovo delle opere vede realizzare un utile di circa 
1.321.000 lire. 


LE FERROVIE COMPLEMENTARI 


La costruzione e finalmente l’apertura all’esercizio delle Ferrovie Reali, se da 
un lato sicuramente migliorano i collegamenti fra le due principali città sarde e 
con i porti di Cagliari, Porto Torres e Terranova Pausania, dall'altro ne lascia va- 
ste aree dell’isola ancora isolate, Il piano governativo del 1879 sulla costruzione 
delle nuove linee ferroviarie non prevede la costruzione di alcuna linea in Sarde- 
gna. L’allora capo del governo, onorevole Depretis, giustificò tale mancanza col 
fatto che, non essendo ancora completata la rete principale, sarebbe stato fuori 
luogo il prevedere la costruzione di altra. La costruzione della rete secondaria 
sarda, semmai, sarebbe stata approvata con una legge specifica. 

I deputati sardi, non convinti dalle argomentazione dell’onorevole Depretis, 
fecero sentire il proprio peso in parlamento e con la discussione in aula del 30 
giugno 1879 riuscirono a far inserire un articolo aggiuntivo che recitava nel se- 
guente modo: Con /egge speciale sarà provveduto alla costruzione della rete 
delle ferrovie secondarie della Sardegna da eseguirsi con metodi economici. La 
detta Legge, sarà presentata al Parlamento entro un anno dall'apertura al pub- 
blico servizio delle ferrovie in costruzione nell'isola di Sardegna..... 

La Compagnia Reale, su incarico del ministro ai Lavori Pubblici Baccarini, 
riceve l’incarico per lo studio delle linee e già dal 1° ottobre del 1880 viene 


(1) Gli abitanti di Terranova e la sua giunta si oppongono in modo risoluto, con sollevazioni popolari ed 
addirittura con atti dinamitardi, alla costruzione del prolungamento sino ad Aranci, temendo che questo 
possa pregiudicare la costruzione del nuovo porto e la perdita di traffico commerciale a scapito di Aranci. 
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inviata dal ministero alle Prefetture ed a tutti i Comuni la comunicazione delle 
linee proposte per la costruzione, affinché vengano inviate poi al Ministero tutte 
quelle osservazioni utili per introdurre migliorie e/o varianti, atte a soddisfare 
maggiormente le aspettative delle popolazioni interessate dalla costruzione. 


Esse sono: 
Bosa Nuoro; Km 145 
Sanluri Isili Sorgono Km 90 
Sassari Alghero Km 35 


o in alternativa 
Porto Torres Alghero Km Ki 
Ozieri Chilivani Km 10 


Per un totale di 280 chilometri 


Con un ritardo di quasi un anno, viene presentato il progetto di legge per le 
nuove lince che secondo il parere del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici 
dovrebbero essere costruite: 

| - Sassari Alghero 

2 - Chilivani Ozieri 

3 - Birori Nuoro 

4 - Monti Tempio 

5 - Bosa Macomer 

6 - Cagliari Mandas Isili 
7 - Iglesias Monteponi 


Dopo tante promesse rimaste tali c tante altre vicissitudini, finalmente in data 
22 marzo 1885 è approvata la Legge N° 3011, che dà facoltà di rilasciare conces- 
sioni per la costruzione di strade ferroviarie secondarie in Sardegna. 

Le linee riportate nell’ Art. 1 sono le seguenti: 

I - Cagliari Isili 

2 - Macomer Nuoro 

3 - Macomer Bosa 

4 - Monti Tempio 

5 - Sassari Alghero 

6 - Ozieri Chilivani 

7 - Isili Sorgono 

8 - Iglesias Monteponi 

9 - Tortoli Lanusei al punto di incontro colla linea Cagliari Sorgono 
(Mandas n.d.a.) 

10 - Da Ozieri al punto di incontro colla linea Macomer Nuoro 


Nello stesso articolo viene fatta la precisazione che la costruzione e l’eserci- 
zio avverranno a totale rischio del concessionario, mentre, nel secondo articolo, 
le linee vengono suddivise in periodi di costruzione. La linea Iglesias-Monte- 
poni è inserita fra quelle del 2° periodo. Viene, inoltre, stabilito nell'articolo 4, 
che i prodotti delle linee sino al valore di lire 2.000 al Km saranno incassati «dal 
concessionario, mentre il valore superiore verrà così diviso: il 40% andrà allo 
stato e il rimanente 60% alla società concessionaria. Una parte dell’onere, pari al 
10 % del costo di costruzione, sarà a carico delle province interessate. 

Interessate alla concessione vi sono diverse Società, fra queste la Compagnia 
Reale, che, in virtù degli studi preliminari eseguiti per il Ministero, mira a pre- 
tendere una sorta di diritto di prelazione e la Società Vivanet-Cottrau che aveva 
già una notevole esperienza in campo ferroviario per aver non da molto costruito 
la ferrovia Palermo-Marsala-Trapani. 

Contemporaneamente a Cagliari viene pubblicato un volumetto col titolo 
Libera concorrenza o monopolio? in cui si discutono varie tesi, come se è più 
opportuno affidare la costruzione alla Compagnia Reale o ad un’altra Società. 
L’esperienza precedente sulla costruzione delle “Reali” non certo depone a favo- 
re della Compagnia Reale (a ragion veduta), anche se a parere di alcuni legali ed 
anche del precedente Ministro dei lavori Pubblici Zanardelli, la Compagnia Reale 
avrebbe diritto di privilegio, Le argomentazioni portate dalla Compagnia Reale 
per perorare la propria causa non convincono il Ministero ed in data 28 luglio 
1986 viene firmato un contratto per la “concessione, per la costruzione e l’eserci- 
zio delle strade ferrate secondarie della Sardegna” con l'Ing. Giovanni Marsaglia 
e l’Ing. Alfredo Cottrau che la sottoscrivono in proprio e quali rappresentanti 
delle Ditte Fratelli Marsaglia, della Fratelli Ceriana e della Banca di Torino, Al 
punto 2 della concessione, si precisa che i concessionari hanno l’obbligo di co- 
stituire entro due mesi una Società Anonima (Società per Azioni n.d.a.) italiana 
ed il punto tre stabilisce che detta Società Anonima si dovrà chiamare “Società 
Italiana per le Strade Ferrate Secondarie della Sardegna (abbreviata poi in SFSS). 
Fra i punti facenti parte del contratto viene anche precisato che “I concessionari, 
inoltre, assumono la concessione medesima a tutto loro rischio e pericolo, senza 
alcuna responsabilità o garanzia del governo”. La Linea Iglesias Monteponi viene 
confermata come in precedenza da costruirsi fra quelle del secondo periodo, 

In via Santa Teresa al n. 2 in Torino, presso la sede della Banca di Torino con 
il rogito del notaio Gasparo Cassinis, con la presenza dell'Ing. Cottrau, dell'Ing. 
Marsaglia, dell'Ing. Ceriana, dell’ Avv. Pariana, del banchiere Eugenio Pallone e, 
del Cav. Gaetano Bacci, viene sottoscritto l'Atto Costitutivo della Società /talia- 
na Per le Strade Ferrate Secondarie delle Sardegna. Era il 22 Settembre 1886: 
con Regio Decreto N° 14149 del 1886 viene approvato lo statuto della Società. 
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Vengono iniziati i lavori sotto la diretta sorveglianza e direzione dell’Ing. 
Cottrau, mentre la direzione generale è affidata all’Ing. Marsaglia. Con notevole 
professionalità, il 14 febbraio 1888 (appena diciassette mesi dopo la costitu- 
zione della Società), viene inaugurato il tratto di linea di 39,163 Km fra Monti 
e Tempio Pausania ed il tratto Cagliari Mandas di 68,910 Km, La linea Bosa 
Macomer Nuoro viene completata e inaugurata il 6 febbraio 1889 ('). Con appo- 
sita convenzione sottoscritta fra la Compagnia reale e la SFSS, si concede l’uso 
della stazione di Sassari anche a quest’ultima ed in data 1° aprile 1889 viene 
inaugurata la linea Alghero-Sassari, mentre il 3 dicembre dello stesso anno viene 
raggiunto da Mandas il paese di Sorgono, 

Per far fronte alle esigenze di esercizio, vengono acquistare dalle officine 
svizzere di Winterthur, distribuite su più commesse, ben 47 locotender con po- 
tenza di 250 cv, due delle quali, nei primi anni Trenta, passeranno poi alle Ferro- 
vie Meridionali Sarde: la 29 “Bologna e la 30 “Padova”, 

I lavori di costruzione proseguono alacremente ed il 20 aprile 1894 viene 
completata e due giorni dopo inaugurata l’impegnativa tratta, ricca di importanti 
opere d’arte Mandas Arbatax, di 158,749 Km. Lo sviluppo totale delle linee co- 
struite raggiunge il ragguardevole risultato di ben 592,228 Km. 

Dopo 34 anni dal primo studio fatto eseguire dalla provincia di Cagliari, si 
può ora dire che anche la Sardegna ha un buona rete ferroviaria. Manca da co- 
struire il tratto Iglesias Monteponi, come da Decreto del 1° agosto 1886, che per- 
metterà di collegare la ferrovia a scartamento ridotto della Società di Monteponi 
con quella a scartamento ordinario della Società Reale. 

In un articolo, apparso su L'Unione Sarda del 20 ottobre 1895, viene fatta una 
attenta e profonda analisi sulle questioni e sulle opportunità della costruzione del 
tratto mancante. 

La Società Italiana per le Strade Ferrate Secondarie della Sardegna, che 
ha l’obbligo di costruire questo tratto a scartamento ordinario, non ha nessun 
interesse economico e troverebbe più conveniente affidare la gestione alla 
Compagnia Reale, ma teme che quest’ultima, forte della sua posizione, pre- 
tenda condizioni economiche assai onerose; del resto non è pensabile affidare 
ad un’altra Società la gestione di una linea avente sviluppo di poco oltre 5 
Km. Sempre nello stesso articolo viene fatta l’ipotesi che a gestire questa 
linea, sempre che venga costruita a scartamento ridotto, sia proprio la Socie- 
tà Monteponi, che così vedrebbe realizzato il prolungamento della propria 
linea sino ad Iglesias. Altra ipotesi è poi quella che vedrebbe la cessione di 


(1) E veramente da encomiare un simile risultato se si pensa quali erano i mezzi meccanici a 
disposizione. Gli amministratori e le Società odierne dovrebbero prendere esempio. 
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tutta la linea di proprietà della Monteponi alla Società Italiana, divenendo 
così anch'essa una ferrovia pubblica suscettibile di sovvenzione chilometrica 
come le altre. 

La Compagnia Reale, che in fondo è quella che maggiormente ha interesse 
nella costruzione della Iglesias Monteponi, perché vedrebbe così transitare sul- 
la propria linea una buona parte dei minerali diretti all'imbarco verso Cagliari, 
nell’assemblea della Società del 24 novembre 1896 autorizza il Consiglio di Am- 
ministrazione a stipulare una convenzione con la Società Italiana per le Strade 
Ferrate Secondarie della Sardegna, sostituendosi ad essa in tutti gli obblighi e 
diritti. 

A seguito della convenzione sottoscritta in data 19 dicembre 1896, vengono 
avviati i lavori sotto la direzione dell’ Ing. Conti Vecchi ('); egli trova un accordo 
con la Società Italiana ed in data 1° ottobre 1898 la nuova linea viene inaugurata 
e subito posta in esercizio. Per la costruzione di questo breve tratto, è stato ne- 
cessario costruire una galleria di 135 metri (galleria di Cabitza in località Campo 
Pisano), che si dimostrerà fatale per le future FMS. In accordo con la Società di 
Monteponi, che nel frattempo ha anche iniziato un servizio viaggiatori, vengono 
studiati degli orari in coincidenza fra le due Società ed i traghetti per il servizio 
con Carloforte (?). 

Il nuovo secolo vede finalmente in piena attività ed efficienza gli oltre 1.000 
Km delle ferrovie sarde, 592,228 Km gestiti dalla Società Italiana per le Strade 
Ferrate Secondarie della Sardegna e 421,305 gestiti dalla Compagnia Reale delle 
Ferrovie Sarde. 

Vengono inoltre attivati con vetture a cavalli diversi collegamenti su strada 
ordinaria e fra questi vi sono alcuni collegamenti che interessano il Sulcis, più 
precisamente; 

Siliqua — Acquacalda — Nuxis — Santadi ; 
Iglesias — Monteponi — Gonnesa — San Giovanni Suergiu — Sant’ Antioco. 


Questi collegamenti migliorano sicuramente gli spostamenti delle persone, 
ma non permettono l’inoltro di merci che favoriscono lo sviluppo economico. 
Ancora le merci dirette a Cagliari vengono trasportate con carri trainati da buoi 0 


(1) Di proprietà dei Conti Vecchi erano anche delle importanti officine meccaniche site nei pressi 
di Macchiareddu fra Capoterra e Cagliari, dove venivano inviate le caldaie delle locomotive 
della ferrovia San Leone Pantaleo per le riparazioni. 

(2) Per un abitante di Calasetta, che doveva recarsi a Cagliari, era più conveniente traghettare 
sino a Carloforte e da qui con battello postale arrivare a Portovesme, proseguire con treno delle 
"Monteponi” sino a questa località e da qui sino a Cagliari col treno delle “Reali”. Il viaggio da 
Carloforte durava circa sei ore. Da Sant'Antioco, percorrendo il primo tratto in carrozza sino a 
Gonnesa, il viaggio durava circa 10 ore. 
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cavalli sino al capoluogo; si preferisce infatti non servirsi della ferrovia da Mon- 
teponi o Siliqua, perché in questo modo si ha possibilità, recandosi a Cagliari, di 
fare in viaggio di rientro, trasportando merce anche al ritorno. 

Le miniere con i loro stabilimenti sono una delle maggiori attività produttive 
della Sardegna ed il trasporto del minerale sino ai porti di imbarco ha sempre 
costituto un problema sia per le difficoltà oggettive di trasportare migliaia di ton- 
nellate di materiale da spedire sia per i costi da sostenere. Per queste ragioni la 
maggior parte delle miniere si era dotata di una ferrovia privata per l'inoltro del 
proprio minerale e per l’approvvigionamento di quanto necessario per l’attività 
estrattiva. Nel luglio del 1904, ne dà notizia L'Unione Sarda del 19 novembre, 
viene aperta all’esercizio una breve linea ferroviaria che seppure avente sviluppo 
di appena 4,800 Km, passerà alla storia, perché elettrificata e perché alla trazione 
provvede un locomotore elettrico a corrente continua della potenza di circa 18 
CV. La breve linea parte dalla Miniera di Acquaresi della Società Pertulosa e 
termina a Cala Domestica. 


CONCEPIMENTO 


L'inizio del nuovo secolo vede 
la Sardegna con una rete ferroviaria 
già abbastanza sviluppata, seppure 
ancora in modo frammentario tanto 
che più che di rete vera e propria si 
può parlare di linee più o meno ar- 
ticolate, che ancora non soddisfano 
(e non soddisfaranno mai) quella 
che è la necessità di avere un siste- 
ma adeguato alla movimentazione 
delle merci in modo rapido ed eco- 
nomico. Se pensiamo ad un ipote- 
tico viaggiatore che parta da Man- 
das per recarsi a Gonnesa, seppure 
il viaggio possa essere compiuto 
tutto “comodamente in treno”, egli 
dovrà necessariamente cambiare 
Compagnia (e treno) a Cagliari ed 
a Monteponi. Stessi trasbordi do- 
vranno essere fatti per le merci che 
materialmente devono essere prese, 
scaricate e ricaricate sui carri ogni 
qualvolta il viaggio interessi ammi- 
nistrazioni diverse, Vi sono ancora 
ampie zone non ancora servite da 


\vche Vanno scorso avervi doma 


| Iglrojaa, 


La questione ferroviaria | 
1 progetto &i una ferravia Santadi-Napeao 


Siamo informati chw. d'accordo 
col comm. Angolo Vanini. la nat 
Franvse des Bargtes de Sarda 


una concessione di fetrovin privata 
par trasportare In buratima da Nar 
vao n Santa Lucia (pirosso Villape- 
rueciu nol Sulotay è l'orto Botte 
(Golfo Palinas), n sta ora tacendo | 
la pratiche nocensario, per uvore De 
nberna concuamione como ‘1404 pu 
bbira, da servira  anobe di ione: È 
alono por mottaero Nasrun in comu- 
nicaaione con l'alira linva ferrovin- 
rin Cagtiari-Rautadi-Ualasetta. pro- 
gottata u chiesta \n consessione al 
comm, Vanini 
Sl quale ha 
annunaiammo i 


mr domundato, rome | 
warso p.p., l'altro 
troficu dda N Ufovanni Susrgiu ad 
è uUpeato muovo prugetto, 
BIA pren in considernatone dall'on.le 
Consiglio Superivre dol Larori Pub- 
billo), metterà Narceno it  romanicea- 
Siono ranionalo vor lutto ({l Sulcis 
cino Cagliari ed [glonbi, anzi | 
trasbordo, pel cano pussililo che il | 


| progoblo Cnenasen per Niligua, ven- 


gn nbbandonnuto 


Suppiamo pure che la grande Ro, 


maggiorania dei nostri deputati, pre 
maurosi del voro interessa doll'intero 
Sulcis, ha appogginto arhiettamat.io, 
il progetto completo, come lo ni pre- 
senie adesso, perchè l'unico rhe ri- 
aolve il problema del veri bisogni 
fel Sulcis, è cioò 
Lo Linen da falnsotta-San 
Giovunni Suergin-Santadi n Ua- 
gliari 
Ro Diramaaione da S. Gio- 
vanni Snergio nd fglenina per la | 
vallata di Gonnewa. 
ko Diramanione da Santadi- 
ruccio ® Narrno 
'Amm.re delegato + Dirsttore 
merate della Societ! des Barytes de 
udine 1 Sig. Brum, dopo duo aòt- 
di soggiorno a Romau, impie- 
a tl trattazione delle tiche 
relative agli affari delle un dette 


Vill 


| della direnione dell’opificio che vor- 


| avalfa, por in marinsalou» del mine- 


gute nella trattasione delle pratiche 
relative agli affsri delle su dette 
ferrovia, a pel riconoscimento della 
sua Società ad esercitare în Italia, 
è nuovamete arrivato a Cagliari, 
nai giornì scorsì, accom pa; dal 
pronto wegretario, signor del Bene- 
cugino del presidente della 
| pont o sig. Visconis d'Hamèconrt, 
del quale avemmo la viuita nell'a- 
gosto del 1910. 
ll Sig. de Benepont, lisserà la 
pers residenza definitivamente nel 
ittà, come Agente ammiziatra- 
tivo della Società n Bariti di Sar- 
degna, 
In aottimune poi giungerà lra 
mo) il Sig. Ing.re Gaston Coasyn, 
Incaricato della comtruaione e poi 


rà subito montato, nei pressi della 


rale proveniente dai giacimenti che | 
la Società possiede in Narcan - Por- | 
to Santoro - Fluminimaggiore. 

Non ai sarà dimenticato che per | 
le vive istanze fatte @ distro |a de- 
liberazioni pruré dul nostro Conmi- | 

lio Comunale w dalla Camora di | 
Commercio, ele questo opificio il 
quale produrrà fin duli'inialo, 12 a 

15.000 tonnellate di baritina ull'an- 
progeltàto a Porto Botte, s'im-| 
viallorA in Cagliari. | 

Sappiamo ancorà che Il nono 
vonvittadino Sig. Emilio Marini, 4on- 
serverà lo attuati sue funaioni vol 
titolo di Ageote Gunarale vivlla So- 
cietà in Surdagun. 

Fero dunque nan nuova porsnte 
fudustria che prende delinitivamonte 
piede nel nostro Paese, è che assne- 
MU A tania inaggioro importanza. in 
quanto sssn è duelinsta n dere un 
più intenso brulfico alle liner fesro- | 


viurie domuniate in concessione ill 
Comm. Vanipi, lè quali pertuetto- | 
ranno irasportare, da Nacono  Ca., 
liazi surto il minerale deatlizate si- | 
Fopificia di tusiarzioni. @ ddu Nar 
cao n Suut'Anticoo o Uurte Bono | 
yuollo gresau che dovrà imbarcarsi 
in quel porti. | 
Auguriazan quindi la più proe- | 
sima costruatoue dello nuove ferro 


Articolo sulle ferrovie del Sulcis per il comm. Vanini 
apparso nell’Uniorie Sarda 1'8 giugno 1912, 


alcuna ferrovia come la Gallura ed il Sulcis. Il piano nazionale sulle costruzioni 
ferroviarie prevede anche la costruzione di linee nella Sardegna sud-occidentale. 

Il Sulcis, seppure veda migliorati i trasporti sopratutto per i passeggeri, in 
virtù della ferrovia di Monteponi e dei servizi con le Vetture a cavalli, rimane 
ancora isolato e niente sembra esservi in programma per la risoluzione di questo 
problema. Non che questa zona sia priva di interesse da parte delle Società in- 
teressate alle costruzioni ferroviarie, in quanto il Sulcis con le sue miniere, con 
il suo territorio a forte vocazione agricolo-pastorale e con la facilità di approda 
offerta dal golfo di Palmas, è sicuramente una regione che può offrire grandi 
possibilità di sviluppo economico, Infatti, nel primo decennio vengono studiati 
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alcuni tracciati per collegare Calasetta con Cagliari: il primo, il così detto “Pro- 
getto Vanini” dal suo promotore il Cav. Angelo Vanini, ed il secondo, il così 
detto “Progetto Cugnasca” dal suo promotore il Sig. Cugnasca di Lecco. 

Il primo progetto (Ditta Vanini) prevede la costruzione di una linea principale 
Calasetta-Cagliari, che raggiungerebbe il Capoluogo direttamente attraverso il 
territorio di Santadi (con la vallata di Pantaleo) e di Capoterra (con la vallata de 
Is Antiogus), sfruttando in parte il tracciato di due linee già esistenti (quella di 
Pantaleo-Portobotte e quella di Is Pauceris-la Maddalena) ma, poco prima di ar- 
rivare alla Maddalena, volgerebbe a sinistra e, correndo nella striscia di terra fra 
gli stagni e il mare (che spettacolo!), raggiungerebbe Cagliari, collegandosi con 
la ferrovia a scartamento ordinario delle Reali, ma soprattutto con la linea dello 
stesso scartamento delle Ferrovie Secondarie, realizzando in questo modo una 
vera rete. Attraverso questo tracciato si potrebbe quindi raggiungere Cagliari da 
Calasetta con un percorso circa di 90 Km senza alcun trasbordo! 

Il secondo progetto (Ditta Cugnasca) prevede anch'esso la costruzione di una 
linea principale che, partendo Calasetta nell’isola di Sant’ Antioco, arriverebbe a 
Siliqua attraverso il valico di Campanassissa, passando per Sant’ Antioco, San- 
tadi e Narcao, con una diramazione (successiva) che, partendo dalla Stazione 
di Palmas Suergiu raggiungerebbe Iglesias. Siliqua ed ad Iglesias, già servite 
dalla Compagnia Reale, diventerebbero così punti di collegamento e di scam- 
bio, realizzando, seppure con trasbordo a Siliqua, il collegamento con Cagliari. 
Attraverso questo tracciato si potrebbe raggiungere Cagliari da Calasetta con un 
percorso di 111 Km (80 Km di nuova linea più 31 Km del tratto delle “Reali” 
Siliqua-Cagliari). 

Nel 1910 una significativa manifestazione popolare con ampia descrizione 
fatta dall’ Unione Sarda del 7 luglio, riporta alla ribalta il problema non risolto di 
questa zona, sottolineando che un “Sulcitano” impiega più tempo per arrivare a 
Cagliari che un napoletano per recarsi a Parigi. L'articolo prosegue “.... il Sulcis 
avrebbe, senza dubbio, un grande avvenire, e in poco tempo potrebbe sciogliersi 
dai lacci secolari della depressione economica, se lo Stato più provvido volesse 
spendere per esso la millesima parte che spende per regioni non bisognose ... 
... Il suolo è fertilissimo è atto a tutte le coltivazioni ...” Sempre nello stesso 
articolo vengono riportate le condizioni delle strade “... Le strade pubbliche, 
tutt'altro che ben tenute (si veda in proposito, il capitolo sulla ferrovia Montepo- 
ni Portovesme), sono pochissime e toccano solo i comuni più grandi ... i mezzi 
di trasporto, due o tre carrozze sgangherate e sconquassate, trascinate in un viag- 
gio lunghissimo che non ha termine, da ronzini decrepiti”. 

In una sì fatta situazione, i deputati della provincia di Cagliari, fra i quali 


Sanjust, Carboni Boy, Cocco Ortu ed altri, inviano una lettera-memoria al Mi- 
nistro dei lavori pubblici Ettore Sacchi, ove si fa riferimento alle due domande 
di concessione, fatte da Vanini e Cugnasca, chiedendo di sottoporle a dibattito 
parlamentare per il rilascio della concessione. 

Se entrambe le linee hanno il merito di togliere l’isolamento del Sulcis, appare 
palese che il progetto Vanini interpreta meglio quelle che sono le aspettative dei 
Sulcitani, anche perché parrebbe che la linea Calasetta Siliqua venga interpretata 
come linea principale e il tratto Santadi Cagliari come eventuale diramazione; 
inoltre essendo il tratto di maggiore difficoltà tecnica, si teme che esso venga poi 
non costruito (si era visto bene). A supporto di tale tesi si fa menzione del parere 
del Consiglio Provinciale di Cagliari e dei Comuni di Palmas Suergiu, Santadi, 
Villarios-Masainas e Serbariu. 
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TRACCIATI DELLE LINEE FERROVIARIE 
PROPOSTE PER IL SULCIS 
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Carta del Sulcis allegata allo studio di Giovanni Dettori 
con tracciato delle ferrovie secondo il progetto Cugnasca e secondo Vanini 


Il Cav. Vanini, in qualità di consigliere provinciale per i mandamenti di San- 
tadi e Cagliari, nel 1910 pubblica un suo scritto, dove elenca le caratteristiche 
principali del suo progetto e quali vantaggi abbia per il Sulcis una linea diretta di 
collegamento con Cagliari, passando per importanti centri, come Sant’ Antioco, 
Santadi e Capoterra. 

Anche in questa circostanza si creano due scuole di pensiero ed a tal proposi- 
to viene pubblicato a Cagliari nel 1911 un interessante studio fatto da Giovanni 
Dettori sostenitore del progetto Vanini. 


J 
un 


FERROVIA DEL SULCIS 


Contributo alla studio Uel programma 
delle nuove comunicazioni ferroviarie 
in Sardegna — 


Questo studio ha lo scopo di itlustrare e di propugnare l'attuazione di 
un programma ferroviario completo ed organico, destinato a cIngiungere 
con Cagliari e con Iglesias, per messo di comunicazioni ditte ed econo 
miche, una delle regioni della Sardegna — îl Sulcis — più &olate è più 
ricche di energie produttive. Del programmn che io nevi illustrando - in 
confronto ad un’altra proposta, che persegue ln stesso intento di dotare il 
Sulcis di comunicazioni ferroviarie, dovrebbe subito eseguirsi la prima par 
te, quella cioà destinato @ congiungere LI Sulcis con Cug'invi, per quindi 
procedere al razionale completamento della Hnéa, dando le comunicazioni 
dirette anche con Iglesias. 

La pia naturole che congiunge ll Sulcis con Cagliari À segnata dalle 
vallate di Pantalen (Santadi) e la Aatlogan (Capoterra), è di essa il Lamar 
moro neil' + Winéraln de l'le de Sardalgne » (Tomo I - pog. 207 - Purin 1810), 
acrive che, dopo Santadi + on y resconiré use valide dana laquelle om pourralt tacito 
meat iracer use route tiresie de Cagliari dans le Sukcih proprement dit, et A S, Antioco: car 
tette valide correspund aver celle de Capoterra, qui ne trouve sur l'uutre versanti, (et elle 
n'est adparte de celle-ci que par un col fort peu dievé; c'est ce que )'al dé dà mme de 
vérlfler molsandeno en N47 ». 

La nuova linea nel congiungere il Sulcis con Cagliari reguirebbe pio 

prio quella Indicazione, che da oltre masso secolo davu ll Lamarmora, 
petit nel congiungere il Sulcis con Igleslas, nell'ulterlare svolgimento del 
prograemina, seguirebbe la facile e comoda via litoranen Palmas-Gonnesa. 

Nel corsa det mio studio esamboròd In quali condizioni rervebbe a svol 
gens il.merpizio ferimblarto nel Sulcis, nel caso che donense eseguirsi l'uno 
0 l'albo dei due progetti che sono proposti, per indurve da questo esa 
me quale. del due progetti presenti maggiore connenienin » da Quale la re 
gione possa ripromettersi maggiori vantaggi. 

E bene che questioni del più alto interesse per lo ae/Iuppo dell'economia 


G DeriGrìi 


LA 


REC 


Cs locale, quali quello velative alla costruzione di mumi tronchi fervoniari, 
<ie " non .steno sottrattà ul libero dibattito, sicchd l'industria privata senta i do- 
» Mg vere di armonizzare le proprie iniziative coll'interesse delle popolazioni, ed 


elementi sempre più coplosi sieno sottopasti all'esamur del cnvpi dello Stato, 
che debbono decidere a favore dell'una. piuttosto che dell'altva motuziona. Il 
facando contrasto di studi e di propositi, parmetterutn di maglio 0 .Iutare 
la stato reale delle cose, servirà a segnare la via più sicura e narià certa 
e richiamare tulti all'osservanza del comune dovere di impedire che, in 
problemi tanto gravi, possano adottorsi soluzioni viziata, le quali non con 
temperino equamente ln maggim: copia d'interessi, 


Ongliari, .Setteinbre-Ottobre 1911. 


€» 


Copertina e pagina introduttiva della pubblicazione fatta da Giovanni Dettori nel 191]. 


In detto studio, oltre ad analizzare attentamente tanti aspetti, partendo dalla 


conformazione del territorio, elabora i due tracciati calcolando le distanze, la 
posizione e popolosità dei centri abitati. Si ipotizzano, per il percorso “Vanini”, 
alcune diramazioni: Santadi-Narcao, Palmas Suergiu-Gonnesa e La Maddalena- 
Pula; si arriva così a stabilire un bacino di utenza pari a 31.776 abitanti contro i 
22.060 del percorso “Cugniasca”; ponendo, inoltre, come potenzialità ulteriore 
gli abitanti dei rispettivi capolinea che per la linea Vanini è Cagliari con i suoi 
61.404 abitanti contro 2.632 di Siliqua. 

Da notare che, mentre nello studio del tracciato Cugnasca, la diramazio- 
ne principale è Palmas Suergiu Iglesias, nello studio del tracciato Vanini 
la diramazione termina a Gonnesa perché qui si allaccerebbe alla ferrovia 
Monteponi-Porto Vesme con la quale mantiene in comune lo stesso scarta- 
mento. 


i PROGETTO VANINI | PROGETTO CUGNASCA | 

| Il 

STAZIONI Gi a | STAZIONI | SI 

progressione | progresstone 
| | 

Calasetta . 0,000 || Calasetta . 0,000 
Sant'Antioco , 9,500 Sant'Antioco, 9,500 
Scalo del Golfo Paluras 12,400 || Scalo del Golfo Palmas | 12,400 | 
Palmas 20,300 || Palmas 20,300 | 
Tratalias , 23,000 Tratalias , 23,000 
Gibba . 29,200 Gibba . 29,200 
Pixinas 33,800 || Pixinas 33,800 
Santa Lucia, 10,000 || Santadi (vicinanze) 39,000 
Santadi 43,000 Narcao 51,250 
Capoterra i 4.200 Siliqua. 77,000 
Scalo della Maddalena . 79,000 || Cagliari (col percorso sul: -- 
Cagliari (banch. Dora to) . 89,500 | le Ferrovie Reali Sarde) | 107,21 


Tabella con confronto chilometrico da Cagliari per le località servite dalle ferrovie - progetto Vanini e 
progetto Cugnasca - secondo lo studio fatto da Dettori nel 1911, 


INDICAZIONE 
del tracciato 


La Maddalena - Cagliari) 
TRACCIATO VANINI (cosiri 
zione tr.co Palmas-Gonnesa) 


Tracciato Vanini (ipotesi 

di diramazione La Mad- 

| dalena-Pula, km. 17,50) 

Tracciato Cugnasca (Ca- 
lasetta-Siliqua) 


| Tracciato Vanini (Calasetta | 


ininle 


Lunghezza 
chitometrica 


del iracciato 


89.50 


109.50 


127,00 


| 77.00 


Snpert. totale | Popolnzione 
Numeam del rerritorio | residente nei | 
dei cnmuni lei comnni serviti | 
serviti | comuni serviti 2A4l'1) giugno 
in Kms 1911 
| 
9 820.25 | = 24.375 
10 E74,33 27.736 
| 
13 1120,34 31,766 
8 | 625.20 22.060 
i 


Tabella con confronto del numero di utenti serviti e delle superfici delle località servite dalle ferrovie. 
Progetto Vanini e progetto Cugnasca - secondo lo studio fatto da Dettori nel 191], 


ORARIO DEI TRENI 


STAZIONI 
Coppia i.a | Coppia 2.a | Coppia d.a 


Calasetta : x . part. 3,27 12,37 
Sant'Antioco. 1 : 301° 13.1! 
Golfo Palmas ‘ è 7 358 Lib 
Palmas . ‘ ; i : LR 13,28' 
Tratalias ; e 4 , 424 13.534" 
Gibba . . : p - 1,50" 13.49" 
Pixinas . i . € ; 4A4O' 13,59" 
Santadi . “ ù n i, 53° 14.13’ 
Narcao . , d 3 . 531° 14.41’ 
; Arr, 6,53" 15,43" 
Siligue ., * part, 4.57° 16,7" 
Decimo 5 : ? î 1,36" 17.8 
Cagliari. n È 8,10' 17.50" 


ORARIO DEI TRENI 


STAZIONI 
Coppia lL.a | Coppia 2.a | Coppia 3.a 


Cagliari è a» pat 6.50 16,30” 
Pontile i da 7.32 17,20" 
2° arr, 82° 17.51 
Biliglia: > ‘ part. 8.12' 18— 
Narcao . l è è : è Y.1d' 19,2' 
Santadi . : . r 4 . 442 19.50” 
Pixinas . x l : È ; 4.56" 19.44 
Gibba , r ° r : a 10,6” 19.54’ 
Tratalias . F . î . 10,21' 20.9’ 
Palmas , i : ° - - 10.27' 20,15’ 
Golfo Palmas i A | : 10,47’ 20,35' 
Sant'Antioco . A l : 10,54” 20,42” 
Calasetta : : ; i . 11,18' 21,6 


Orario dei treni linea Calasetta Siliqua e viceversa con coincidenze da e per Cagliari 
dell’ipotetico servizio linea progetto Cugnasca. Gli incroci erano previsti nella stazione di Gibba. 


Si ipotizzano, inoltre, i tempi di percorrenza necessari per raggiungere Ca- 
gliari dai paesi serviti dalle due linee. 
Con l’orario dei treni in vigore nella Società Reale fra Cagliari e Siliqua si 


28 


ORARIO DET TRENI 


Coppia 1.a | Coppia 2.a | Coppia 3a 


Cagliari ' ‘ > . part. 1.20' 11— 16,30" 
La Maddalena . E ‘ DAs' 11,24" 16.54' 
Capoterra , i . F 5.56" 11.96' 17.6” 

Sautsdl., Yi. S@.. di 742 12,52 18,99" 
Santa Lucia (Narcao) . : 1.20° 1353— 18.30' 
Pisinas. s È È é TRY 183,14 18,44' 
Gibba . è » x 7,44 13.24' 18.54" 
Tratalias i 5 : , 7,59 1.39" 19,9* 

Palmas . i ‘ . : RS 13.45' 19,15° 
Golfo, Palmas , - 9 3.29” 14,5° 19,30" 
Sant'Antioco, . . s R.32' 14.12" 19,42' 
Calasetta . , . . arr, 856° 14,36" 20,67" 


ORARIO DEI TRENI 


STAZIONI 
Coppia la | Coppia 2.a| Coppia 3.n 


Calasetta [NPSS 16,38 
Sant'Antioco , 11,32" 17.2 
Golfo Palmas. 11,39° 17.9 
Palmas , 11,39 17,29' 
Tratalias 12.5 17.35 
| Gibba 12.20" 17,50 
Pixinas , » 12.30" 18-- 
Santa Lucia (Narcao) 12.44 18.14' 
Santadi , 12,52 18.22 
Capoterra 14.8 19,38' 
| La Maddalena 14.20' 19,50" 
Cagliari . 14.44' 20,14' 


Orario dei treni linea Cagliari - Calasetta e viceversa dell’ipotetico servizio linea progetto Vanini. 
Gli incroci trai treni erano previsti nella stazione di Santadi, 


ipotizzano gli orari dei treni del progetto Cugnasca, ponendoli a confronto con 
gli ipotetici orari del progetto Vanini. 

Analizzando i costi per il trasporto dei cercali e dello zucchero, arriva al risul- 
tato come da tabelle della pagina successiva. 

Lo studio termina con una appendice del Cap. Augusto Zirano che analizza 
la costruzione della ferrovia sotto il profilo stategico-militare, facendo anch'egli 
un confronto fra i due tracciati ed arrivando alla conclusione che anche sotto 
l’aspetto militare è preferibile il tracciato proposto dal progetto Vanini. 
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TRACCIATO VANINI 


STAZIONI 


Calasetta 
Sant'Antioco 

Golfo Palmas 

Palmas 

Tratalias 

(3ibba. 

Pixinas ì 

Santa. Lucin INarcao) 
Santadi . 
Capoterra , 

La Maddalena 
Cagliari 


TRACCIATO CUGNASCA 


STAZIONI 


107,21 
97.71 
Q4RI 
86,91 
Ri 
78.01 


Calaserta 
Sant'Antioco 
Golto Palmas 
Palmas 
Tratalias 
Gibba. 
Pixinus 
Santadi 
Narcao 5 
Siligna compr, trasb, 
Cagliari 


Tabella di confronto con i costi per il trasporto di un carro con 6 tonnellate di cereali. 


TRACCIATO VANINI 


STAZIONI Une Fissi 
progress. | Lrusporto 
Calasetta, 
Sant'Antioco , 
Golfo Palmas 
Palmas 
Tratalins 
fribba, 
Pixinas 
Santa Lucia (Narcao) 
Santadi 
Capoterra. . 
La Maddalena 
Cagliari 


TRACCIATO CUGNASCA 


l Xilometti |P 
STAZIONI ali Bra 
progress, | tasporla 


107.25 
97.7] 
94.81 
86.91 
84,21 


17,55 

16.45 

16.25 
15,10 
14,70 
78,01 | 14.00 
1341 | 153,50 
6821 | 12.70 
51,96 | 11,30 
3121) 5,10 
00.00 | 0.00 


Calasetta 

Samb Antioco 

(iolfo Palmas 

Palmas 

Tratalias 

Gibba 

Pixinas, 

Santadi 

Narcao | 

Miliqua (compr. trosb.) 
Cagliari : 


Tabella di confronto con i costi di trasporto per una tonnellata di zucchero. 


Lo stesso Angelo Vanini, in rappresentanza di un gruppo di capitalisti scrive una 
pubblica lettera in cui invita il Ministro dei Lavori Pubblici e prendere posizione 
favorevole per la linea diretta per Cagliari; nello studio svolto dal Dettori si illustra 
appunto quale vantaggio abbia il collegamento diretto e quali danni ne derivereb- 
bero se il collegamento con il Capoluogo avvenisse tramite trasbordo a Siliqua. 

L'Unione Sarda, ancora con un articolo pubblicato in data 8 Giugno 1912, 
espone la richiesta di concessione della Società francese Barytes de Sardaigne, 
titolare della concessione per le miniere di barite di Narcao e rappresentata dal 
Sig. Angelo Vanini, per una ferrovia privata per trasportare la Baratina ai porti 
di La Maddalena e Porto Palmas, attraverso un tratto di linea per porre in colle- 
gamento Narcao con Ja progettata Calasetta-Santadi-Cagliari, qualora il progetto 
Cugnasca non venga attuato, 

Il piano regolatore per le ferrovie della Sardegna per ciò che concerne il Sul- 
cis riporta come linea da costruirsi la seguente: 

Linea del Sulcis con estremi Calasetta-Cagliari e diramazione Sandadi-Si- 
liqua, servendo direttamente gli abitanti di Calasetta, S. Antioco, S. Giovanni 
Suergiu, Palmas, Giba, Piscinas, Santadi, Capoterra, Cagliari, Villaperuccio 
Narcao, Siliqua. 

Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici prende in esame i due progetti pre- 
sentati ma non manifesta alcuna preferenza, e con seduta del 15 Dicembre del 
1911, li ritiene entrambi validi e meritevoli di sussidio. 

Nel frattempo, in data 11 Dicembre 1911, viene costituita la Società “Ferrovie 
Complementari della Sardegna, che ha come scopo la costruzione e l'esercizio 
delle linee Villacidro-Isili e Villamar-Ales. Il decreto Reale N° 684 del 21 mar- 
zo 1912 approva la convenzione con lo Stato per la costruzione di una ferrovia 
economia a scartamento ridotto. Il costo previsto, compresa la dotazione iniziale 
del materiale ferroviario per l'esercizio, è di circa L. 12.000.000. Le linee con 
sviluppo pari a circa 95 Km verranno poi inaugurate in data 21 giugno 1915. 

Esattamente tre anni dopo la costituzione della Società Ferrovie complemen- 
tari della Sardegna (FCS), ovvero l'11 dicembre 1914 a rogito del notaio Mel- 
chiorre Mosca, viene costituita la Società anonima “Ferrovie Meridionali Sarde” 
la cui sede legale è in Busto Arsizio. Il capitale sociale è costituito da 15.000 
azioni del valore nominale di 100 Lire ciascuna così ripartite: 


Pagliari Comm. Angelo azioni n. 300 
Paleari Dott. Giuseppe azioni n. 300 
Barri Cav. Francesco azioni n. 3.000 
Paoletti Comm. Emilio azioni n. 5.000 


Società Bancaria di Credito Prov. azioni n. 6.400 
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Prima pagina dell’atto costitutivo delle Ferrovie Meridionali Sarde dell'11 Dicembre 1914 a rogito il notaio 
Dott. Melchiorre Mosca. L’atto fu rogato in Busto Arsizio nei locali della Banca di Credito Provinciale. 


32 


Ajcissias 


Phcvnnrai 
pe” lano mo 
P \ 

sn 4d \ ; craravanasissa 
pie MECCETTT 1 


n x 


} d Trafug 
1 Ii t Kyostao 
AMrIUÙ 
| 


4 fer inte 


$ Fibra 


CALA SET » Sa Ln, LSANTADI 
pus , 
È TT Mira 
NE - DICSIZION MAS o fisemas 
. N Sera 


i. — 


fai s, Antioco 


® PALNAA 


| vici LA Va 
| FERROVIA DEL SULCIS ei 


Trasin 4 SUIQUA - NARCAO 
u 2 WARCAO- SANTIOCO 
nd SANTIOCO -CALASETTA 
n & PALMAS-HONTEPONI : è 
« 5 HONTEROMI- IGLESIAS È SE 


Planimetria del Sulcis con il tracciato della Ferrovia del Sulcis annessa alle relazione del progetto esecutivo. 


Il Commendator Pagliari interviene in proprio e come rappresentante dell’isti- 
tuto di credito. 

La durata della Società viene stabilita in 80 anni ed ha come oggetto sociale 
la concessione per la costruzione e l'esercizio della ferrovia Calasetta Siliqua 
con diramazione Palmas Suergiu Iglesias, detta anche “Ferrovia del Sulcis. Nel 
gennaio del 1915 la sede legale viene trasferita a Roma in Via Lucullo al numero 
14-16. Nello stesso anno, esattamente il 20 Aprile, viene stipulata la convenzio- 
ne con il Ministero dei Lavori Pubblici, resa esecutiva con regio decreto del 29 
Aprile 1915. 

Ma la situazione ferroviaria sarda, sia dal punto di vista delle costruzioni sia 
dal punto di vista gestionale, è in fermento; infatti fra la Società per le Ferrovie 
Complementari della Sardegna e la Società per le Strade Secondarie della Sar- 
degna, in accordo col Ministero dei Lavori Pubblici, in data 29 maggio 1916 
viene sottoscritta una nuova convenzione con la quale la Società per le Ferrovie 
Complementari dal 1° Luglio dello stesso anno assunse la gestione delle Società 
per le Strade Secondarie della Sardegna con gli stessi oneri e diritti derivanti 
dalle precedenti convenzioni con Ministero dei Lavori Pubblici. L'assunzione di 
oneri e diritti è estesa anche agli accordi e convenzioni in essere sia con la Com- 
pagnia Reale sia con tutti gli enti e Comuni con cui vi erano precedenti accordi. 
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Lamentele espresse da più parti e la guerra in atto fanno sì che venga ritardata 
l’attuazione del passaggio della gestione, che avverrà in data 1° gennaio 1921 e 
solo dopo una ulteriore convenzione. In virtù di questa nuova convenzione, le 
Ferrovie complementari si trovano ad avere in esercizio 690 Km di linee. Nel 
contempo nella Compagnia Reale grosse difficoltà di esercizio sono aggravate 
dalla entrata in vigore della Regio Decreto N° 2311 del 19 Ottobre 1923, che 
fa cessare l'erogazione di tutti i sussidi straordinari alle Società Ferroviarie. La 
situazione è allarmante ed il Governo nomina un Commissario Governativo per 
procedere ad una verifica dello stato di efficienza dei mezzi e del servizio svolto 
dalla Compagnia Reale. Il quadro è talmente grave che il Ministero si vede co- 
stretto ad inviare immediatamente un certo numero di locomotive delle Ferrovie 
dello Stato e a partire dal 1° gennaio del 1921, esercitando il diritto di riscatto, le 
FS subentrano alla Compagnia Reale. 

Ed il Sulcis? Non solo ancora non viene intrapresa alcuna iniziativa per la 
costruzione delle ferrovie proposte (Vanini e Cugnasca), ma, per il diniego del 
Governo nel voler riconoscere un contributo economico, la ferrovia di Monte- 
poni cessa il servizio passeggeri, facendo precipitare il Sulcis in una situazione 
ante 1870, in parte alleviata dal servizio delle autocorriere, che in qualche modo 
servono anche queste zone. 

In attesa della costruzione delle Ferrovie Meridionali, vengono attivate al- 
cune linee automobilistiche, che interessano il Sulcis; una linea, partendo da 
Cagliari, arriva sino a Teulada, ed una, aperta all’esercizio il 1° Marzo 1913 dalla 
Ditta Costa Augusto, collega Siliqua con Santadi e Teulada; in tal modo vengo- 
no servite le seguenti località: Teulada, Sant’ Anna, Arresi, San Giovanni (oggi 
Masainas), Gibba, Santadi, Nuxis, Acquacadda, Siliqua. Il tempo di percorrenza 
é pari a 4 ore e 30 minuti. 


SILIQUA-SANTADI-TEULLADA 
Dia DITTA AUGUSTO CosTA 
Em FU G. B. 
» Siliqua a 
21 Acquacadda, .. 
23 Nusas ., . 
33 Santadi.......,, 
40 Piscinas ......., 
43 Gibba seuricaneo 
sa S.Giovanni , wacalea 
595. Anna Arresi LL... 
63 Teulada (Staz. Garase) P- 


> a Seo 


44 Ul Gy NI bi Vi h29 
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Orario del servizio autobus della ditta Augusto Costa del 1913, 
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SILIQUA-SANTADI-TEULADA (1 giugno 1920) 
SOCIETA' ANONIMA TRASPORTI AUTOMOBILISTICO SARDI «S.A.LT.A.S CAGLIARI 
PREZZI © pis 3 — TT 
Ld.|2.d. Km ni 
LoL a » Siliqua ...., a 919 
523 21 Aquacadda à B1, 
s 70 23 Nuxis ....- Brblo 
8.20 33 Santadi.... 731) 
920 4 Piscinas 7? 5 
9.95 43 Gibba ..... a 652 
10 do 45 S. Giovanni Masatnas 640 
11.65] 930 SOS; Aunà Anreit i; si: 619). .| 
1540/1295)... .|. 65 Teulada .......... P. | s30...| 


Orario del servizio automobilistico SATAS (Società Anonima Trasporti Automobilistici della Sardegna) 
del 1° giugno 1920. 


La S.A.T.A.S. (Società Anonima Trasporti Automobilisti Sardi) in data 6 Feb- 
braio 1921 inizia un servizio fra San Gavino e Calasetta. 

Chiuso l’infausto evento della prima guerra mondiale, si cerca, seppure con 

grosse difficoltà economiche, di dare seguito a quanto già iniziato prima della 
guerra ed in questo periodo fervono altre idee ed iniziative. Lo Studio Tecnico 
della Durando, con sede in Roma in Via del Vicario, inizia la progettazione ese- 
cutiva della linee secondo il progetto Cugnasca, che, solo con qualche piccola 
variante, verrà poi realizzato. Studia anche diversi tracciati c profili per il colle- 
gamento diretto con Cagliari. Il primo sulla falsa riga del progetto Vanini, un al- 
tro con la variante in base alla quale (invece di collegare Pantaleo e Is Pauceris), 
prima di arrivare a questa località, in prossimità dell’arco di Is Antiogus la linea 
piega a sud per arrivare a Sarrock e da qui a Cagliari. Un altro prevede che la li- 
nea abbia origine dalla stazione di ‘*Gibba” per arrivare a Cagliari, passando per 
Teulada, Domus de Maria, San Pietro di Pula, per poi giungere a La Maddalena 
e da qui proseguire per Cagliari. 
Il collegamento diretto con Cagliari sarà sempre un obiettivo da raggiungere e 
solo nel 1948 le FMS abbandoneranno gli studi per questo servizio, forse perché 
già si cominciava a parlare del collegamento a scartamento ordinario delle FS 
da realizzarsi fra Carbonia e Villamassargia, che avrebbe permesso di collegare 
finalmente in modo diretto il Sulcis con Cagliari. 
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Planimetria del Sulcis dello studio Durando di Roma con il tracciato delle Ferrovie Meridionali Sarde con la variante di Tracciato di Tratalias e con il 
tracciato della linea Santadi Pantaleo Ponte Serpi Sarroch La Maddalena Cagliari. Sono riportati inoltre i tracciati delle ferrovie Monteponi Porto Vesme, 
Is Pauceris La Maddalena, Pantaleo Porto Botte, Iglesias, Cagliari e Iglesias Monteponi, quest’ ultima ancora sotto l’'amministrazione delle FS . 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


FERROVIA DEL SULCIS 


4° Tronco 


PALMAS SUERGIU-MONTEPONI 


RELAZIONE TECNICA 


Frontespizio della relazione 
tecnica del progetto esecutivo 
per la costruzione del IV tronco. 


Modulo per l’espropriazione dell’area 
necessaria alla costruzione della ferrovia. 


Provincia di CAGLIARI 


®  Ciopi inpitot conterminanti la Sodo mia- 


tod 


FERROVIE MERIDIONALI 
DIREZIONE DELL'ESERCIZIO - \GLESIAS 
Concessionaria della Ferrovia Siliqua - Calasetta - Palmas- Iplesias 


SARDE 


ESPROPRIAZIONI PER CAUSA DI PUBBLICA UTILITÀ' 


Comune di 


PIANO PARCELLARE DEFINITIVO 


(dat Kim. al Km RISI | 
Sena |: 2000 
SEGNI E TINTE CONVENZIONALI 
SEGNI TINTE 


T_ Decupaziana parmanente con la pada sta- 


bito farraviaria u auol accandeni. bilie ferroviaria e auoi noceswari (iva malea) 


Aliri punti, privi di cippo, conterminanti I Deviazione di strado è conall (pa 
lo sudo stable ferroviaria @ suol ì Zone soggetta w servità fi sedi) 
atosesori, deviazioni, servitò ecc. —_ 

] Strade eaistumti (rs dl Sme) 


7] Denali valutari) (lm di Pres) 


AVVERTENZE 


®_ Tulle Inietititeiente la minure del punti Individuali sui pinne, sone riferita mil'anse ferrosturiti 


— La posizione di ciascun termine. n punto rispetto all'arte & stabililta dal gruppetto di èlfre pomo 
viciho at opportuna freceta, In ogni gruppo la clîra supertore reppresenta le diatonag parnmie 
dui punto dall'asse; la inferiore, la progressiva parziatò migurato sull'asse, Le progressipu pare 
alali sono stabilite colle avvertenze generali seguenti 

a) Nelle misure tucti (termini di destra sorio consiterati int; 

Bj La distanza lungo l'asse di ano quufunque del terminal cunterminanti le sode lo torro- 
viaria (circoli ner) è presa © segnata rispetto al termine lapideo Ul sede sinblie, che Lameiliata 
ratnte antecede ll punte considerato verso l'origine delle progressiva 

©) Le distanze luzgo l'agne di uno quelsngue degli altrì puoti Imb, che non rappresentano cippi 
di sede stubile, sono prese lovarinbilmente rispetto al primo cippo lapideo (cirtoio nero), imme 
distamenta ostsredente al purto considerato, a sinistra dell'onvervatore, 

d) Nelle curva lo dintuaze lungo l'asse si devano (ntesdére sviluppatis 

- | diveral terreni rilrettamente inferesauti nelle enpropriazioni, sono controrsegnati da nunseni pro 
Rressivi di piazo inscritti nel piano, nupierni che servuno pol n) reperimento di Iutt | corrispun- 
denti atti d! capropriazione, | numeri piccoli tmwerttti fra perenioni nelle verme parcelle sono | 
numeri di mappa. 


msi dal termini di alalutra € viceversa. 


L'ESPROPRIATORE 


La costruzione e il primo esercizio 1920-1934 


Nel 1923 hanno inizio i lavori di costruzione che vengono affidati all'impresa 
Durando e Tommasini; il termine per la consegna stabilito nella convenzione è 
l’ottobre 1926. I tratti di linea in costruzione vengono divisi in quattro tronchi. 

Il primo da Siliqua a Narcao (terminava alla punta del primo scambio in in- 
gresso alla stazione): questo era sicuramente il tronco più impegnativo e ricco 
di opere d’arte, in costante ascesa sino al valico di Campanassissa con tratti in 
pendenza fino al 25%o. Richiese la costruzione di oltre 1400 metri di muri di 

È sostegno e importanti viadotti a più luci, come quelli sul Rio “Bacu de Moi” e 
“Bacu sa Perda”. É qui che viene costruito il ponte di maggiore altezza sul Rio 
Fundus. Ancora oggi, dopo quasi cinquant’anni di abbandono, desta meraviglia 
l’imponenza e la solidità della costruzione. 


Cantiere per la costruzione di un ponte a 4 luci. Imponenti le centine per il getto del calcestruzzo. 


Il secondo da Narcao a Sant’ Antioco: anche questo tratto è ricco di opere 
d’arte di un certo impegno, come i ponti sul Rio Mannu, Rio Santadi, Rio Pisci- 
nas e Rio Palmas. 


x su sei ANI Dr nt? 


Altra vista del cantiere per la costruzione del ponte della fotografia precedente, 
si notino gli operai sulla passerella senza alcuna protezione. 


Boga en 3) : tà 


Ancora un’altra vista della costruzione del ponte delle fotografie precedenti. I progettisti, per i ponti 
delle FMS, presero spunto dalla costruzione di opere simili erette per la ferrovia Belluno-Cadore. 
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Cantiere per la costruzione di una stazione di III Classe o di una Casa Cantoniera Doppia. I blocchi bianchi 
che si notano al centro ed a destra della foto potrebbero esser dei conci in pietra artificiale per i cantonali 
(foto Archivio FMS). 


Cantiere per la costruzione della ferrovia; li imponenza della gru a cavalletto fa pensare al cantiere di ponti 
(foto Archivio FMS). 
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Il terzo da Sant’ Antioco a Calasetta è forse il meno impegnativo ma non certo 
privo di interesse paesaggistico sviluppandosi quasi per intero lungo la costa fra 
Sant'Antioco e Calasetta. 

Il quarto da Palmas Suergiu a Monteponi: meno impegnativo del primo e del 
secondo, ma anche qui sono notevoli gli scorci panoramici, soprattutto fra Bacu 
Abis e Monteponi ed in modo particolare lungo il tratto che correva parallelo 
alla ferrovia della Società di Monteponi lungo la valle del rio Gonnesa, taluni di 
notevole bellezza. Anche oggi, percorrendo la Statale 126 al Km 31, in prossi- 
mità di “Bindua” in località “Funtana Crobetta”, si può ammirare un bel ponte 
in muratura posto fra due gallerie, una delle quali permetteva di sovrappassare la 
ferrovia di Monteponi, anch’essa in questo punto in galleria. 

Il tracciato del progetto esecutivo verrà redatto apportando alcune piccole 
varianti anche in ossequio alle osservazione fatte dalla Commissione del Mini- 
stero dei Lavori al momento della approvazione. La più significativa variante 
| apportata in corso di costruzione fu quella che riguardava il tracciato fra Giba e 
Palmas Suergiu. 


Il tracciato originario prevedeva che la ferrovia in uscita dalla stazione di Pal- 
mas Suergiu, con un’ampia curva, piegasse verso sud quasi parallelamente alla 
statale Iglesias Porto Botte (oggi statale 195), con un ponte metallico attraversasse 
il Rio Palmas sino ad arrivare al paese di Palmas che lasciava ad ovest; qui sarebbe 
stata posta una stazione, chiamata Palmas Tratalias, a servizio dei due paesi. La 
ferrovia, scavalcando con un ponte obliquo in muratura di più arcate la corrente 
Palmas e piegando leggermente ad est, sarebbe stata portata in prossimità di Giba. 
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Galleria in fase avanzata di scavo, la volta in calcestruzzo è già in opera. 


In fase di costruzione ritenendo che il Comune di Tratalias non avesse pos- 
sibilità di costruire la strada di collegamento con la stazione, anche in consi- 
derazione che era necessario costruire un ponte per l’attraversamento del rio 
Palmas (le strade di collegamento ed accesso alle stazioni erano a carico delle 
amministrazioni comunali interessate), fu deciso di abbandonare questo trac- 
ciato a favore di quello poi costruito che favoriva gli abitanti di Tratalias, borgo 
con un numero maggiore di abitanti rispetto a Palmas. Fortunatamente la scelta 
di questo tracciato non ebbe interferenze con la costruzione della diga di Monte 
Pranu eretta negli anni ‘50 e finanziata col piano Marshall. Fra la stazione di 
Giba-Masainas e quella di Tratalias fu prevista comunque la “fermata” di “Villa- 
rios-Palmas”, ma, per la posizione assai distante dai rispettivi centri abitati, cbbe 
sempre scarso traffico. 

Altra importante variante fu quella della stazione di Gonnesa; infatti nel pro- 
getto originario, la stazione doveva sorgere in prossimità della strada Statale 
Iglesias-Porto Botte, poi in fase di realizzazione fu apportata una variante che 
poco oltre l’uscita della stazione di Bacu Abis (non prevista in fase costruzio- 
ne della ferrovia), con un’ansa permetteva alla linea di arrivare in prossimità 
dell’abitato. 
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Profilo schematico delle linee della rete FMS del 1926. 


Anche l’ Associazione Mineraria Sarda, vedendo nelle ferrovie e nella possi- 
bilità di ridurre i costi di trasporto un modo di incrementare la vendita e quindi 
la produzione mineraria, nel bollettino N° 8 del dicembre 1924 espose un lungo 
e dettagliato esame della produzione mineraria dell’iglesiente c dei costi per 
l’inoltro del minerale sino a porti di imbarco e propose un Programma minimo 
concreto di sistemazione delle comunicazioni Ferroviarie, che in sintesi, da Igle- 
sias si sarebbe dovuto costruire una linea di collegamento con Guspini, passando 

per Flumini ed Arbus. In questo modo sarebbero stati inviati per ferrovia circa 
65.000 tonnellate di minerale provenienti dalle miniere di Gennamari Ingurtosu 
| (30.000 1), Buggerru (15.000 t), San Benedetto (10.000 t), Soc. Pertulosa (5.000 
t), altre miniere del fluminese (5.000 t), oltre a circa 20.000 t di merci varie. In 
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lotate 85.000 tonnellate da inviare al Porto di Cagliari, senza contare il naturale 
incremento che il più efficace sistema di trasporto avrebbe portato via dai car- 
riaggi. 

Inoltre una linea avrebbe collegato Guspini con Siliqua, che, passando per 
Villacidro, avrebbe realizzato così il collegamento fra le Ferrovie Complemen- 
tari della Sardegna e la costruenda Ferrovia Meridionale Sarda 

In questo modo, in pratica, fra minerali e merci varie si sarebbero trasportate 
circa 125.000 tonnellate/anno. 

Il piano di sviluppo come sopra illustrato trovò ostacolo nella diversità di 
scartamento della linea FS fra Iglesias e Cagliari, pertanto l’associazione auspi- 
cò che venisse variato e portato al medesimo delle FCS e FMS, 


Sul bollettino della Associazione Mineraria Sarda n° 8 del 21 dicembre 1924 
anno AXXIX titolato Resoconti della riunione della Associazione Mineraria Sar- 
da IGLESIAS era riportato un interessante studio sulla pianificazione del siste- 
ma ferroviario del Sulcis Iglesiente, 


ASSOCIAZIONE MINERARIA SARDA 
Memoriale sulla sistemazione delle comunicazioni 
Ferroviarie fra il bacino minerario di Iglesias 
ed il porto di Cagliari 


L'associazione Mineraria Sarda, nel momento in cui sta per essere rea- 
lizzata, nel porto di Cagliari, la costruzione della banchina per i minerali, 
desidera mettere in evidenza che i benefici, che dalla esecuzione del progetto 
deriveranno al traffico generale del porto e delle miniere, saranno in intima 
relazione con lo sviluppo delle vie di accesso al Porto, ossia con la sistema- | 
zione ed integrazione delle comunicazioni fra i centri di produzione dei mine- 
rali e le ferrovie attuali che conducono al porto di Cagliari. 

E'utile pertanto un esame delle attuali condizioni di trasporto dei minerali 
per raffrontarle con quelle che si creerebbero con la costruzione delle ferrovie 
proposte dalla nostra Associazione. 


Trasportì attuali per le varie Miniere. — Attualmente il gruppo di miniere 
di Montevecchio, della Società omonima, trasporta i suoi minerali a Cagliari 
attraverso la sua ferrovia privata Montevecchio Guspini San Gavino con tra- 
sbordo sulla rete di Stato a San Gavino. 

Il gruppo Gennamari Ingurtosu, della Società omonima, trasporta alla 


rada di Piscinas sulla costa Occidentale, da cui mediante barca a vela i mi- 


nerali sono portati a Carloforte ed ivi depositati a magazzino o direttamente 


caricati su piroscafi ancorati a Carloforte. 
La miniera di Buggerru della Società Malfidato, segue la stessa via, par- 


| tendo dalla rada prossima alla miniera stessa. 


Il gruppo di miniere della Società Vieille Montagne e Lanusei, con centro 
a Masua, si valeva fino poco tempo addietro degli stessi mezzi; oggi esiste 
a Masua un impianto di carico che permetterà di caricare i piroscafi diretta- 
mente da tramoggie scavate nella roccia in riva al mare (porto Flavia) 

Il gruppo di Miniere della Società Monteponi, imbarca i suoi minerali a 
Porto Vesme trasportandoveli con la sua ferrovia privata Monteponi-Portove- 
sme; dai magazzini di Porto Vesme, mediante barche a vela, vengono caricati 
i piroscafi ancora nella rada, oppure direttamente alla banchina, piccoli na- 
tanti fino a 300 Tonn di portata. 

La Miniera di San Giovani e le altre della Società Pertulosa, si avvalgono 
della stessa ferrovia Monteponi-Porto Vesme, e di analoghi mezzi di imbarco 

La stessa via è seguita dai minerali della Miniera di Monte Agruxiau (so- 
cietà Vieille Montagne) mentre la miniera di San Benedetto (stessa Società) 
trasporta con carri alla stazione di Iglesias per spedire ai magazzeni di Ca- 
gliari con le Ferrovie dello Stato, 

I gruppi di miniere in territorio di Flumini trasportano i loro minerali con 
carri e camions a Portixeddu e di là con barche a Carloforte e a bordo dei 


piroscafi. 


TONNELLAGGI.- Nel seguente prospetto si danno i ionnellaggi prodotti 
annualmente dalle miniere menzionate, per i soli minerali di piombo e zinco, 
che sommano a 179.001), 

Di queste, 55.000) non sarebbero in nessun caso trasportate a Cagliari, e 
corrispondono ai minerali del gruppo Monteponi e del gruppo Masua: infatti 
queste miniere hanno provveduto, a proprie spese, alla sistemazione dell'im- 
barco dei propri minerali sulla Costa Occidentale, con soluzioni che hanno 
carattere definitivo. 

Altre 45.000 sono oggi avviate al Porto di Cagliari; rimangono quindi altre 
80.000 tonn circa, di minerali che potrebbero esservi trasportate, qualora vi 


fossero le opportune comunicazioni ferroviarie, ed a quest'ultimo tonnellaggio 


andrebbero aggiunte le merci varie quali ad esempio le derrate dirette alle 
miniere dei paesi della regione, i materiali da costruzione, macchinari ecc. 


PRODUZIONE ANNUALE IN MINERALI MERCANTILI DI PIOMBO 
E ZINCO DELLE MINIERE DELL’IGLESIENTE E DELL’ARBORESE 


MONTEPONI Tonn. 30.000 
PERTULOSA Tonn. 24.000 
MONTEVECCHIO Tonn. 30.000 
GENNAMARI INGURTOSU Tonn. 30.000 
BUGGERRU Tonn. 15.000 
VIEILLE MONTAGNE e LANUSEI 

(Gruppo Masua) Tonn. 30.000 
VIEILLE MONTAGNE MINIERE 
SAN BENEDETTO e MONTE AGRUXIAU Tonn. 15.000 
ALTRE MINIERE DEL FLUMINESE Tonn. 5.000 


TOTALE Tonn, 179,000 


Il 4 novembre 1925, mentre fervono i lavori di costruzione delle FMS, un 
articolo della Nuova Sardegna riporta un interessante piano assai articolato per 
la costruzione di nuove ferrovie da eseguirsi in tre periodi distinti. In esso si 
parla anche della costruenda Ferrovie Meridionali Sarde in cui si auspica che 
essa venga data in gestione alla medesima Società che già gestisce le Ferrovie 
Complementari Sarde e che venga dato corso nel primo periodo alla costruzione 
del tratto Siliqua-Villacidro, potendo così collegare le due reti. 

Questo avrebbe portato un significativo risparmio sia sull’acquisto del ma- 
teriale mobile sia sulla costruzione degli impianti necessari alla manutenzione 
potendo contare su quelli esistenti di Cagliari. In esso viene anche presa in con- 
siderazione la possibilità della costruzione in un secondo periodo di un ulteriore 
tratto da Villacidro a Guspini ed Arbus, in modo da collegare anche questi bacini 
minerari a porti che possano dirsi tali. 

L’articolo riporta, inoltre, come costruzione da eseguirsi nel terzo periodo, il 
collegamento diretto con Cagliari con una tratto Santadi-Cagliari, con possibilità 
di diramazione per Pula e per Teulada. 

La Società delle Ferrovie Complementari, per la costruzione della linea Sili- 
qua-Villacidro, approntò anche i certificati per gli stati di avanzamento dei lavori 
per una spesa complessiva di Lire 10,700.000. 

La costruzione della Ferrovia è ormai al termine. rimane ancora da sciogliere 
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il nodo rappresentato dal tratto Monteponi Iglesias a scartamento ordinario gesti- 
to dalle Ferrovie dello Stato subentrate alla Società Reale. Con Convenzione del 
18 Febbraio 1926 il tratto Iglesias-Monteponi, pari a Km 5+257, viene ceduto 
alle Ferrovie Meridionali Sarde. Successivamente, con Ordine di servizio N° 46 
delle Ferrovie dello Stato, viene data comunicazione che in data 24 Aprile 1926 
le Ferrovie dello Stato cessano la gestione del tratto e l'emissione dei biglietti e 
la registrazione dei bagagli che abbiano come destinazione le stazioni di Cabit- 
za e di Monteponi. Dal giorno seguente inizia la gestione da parte delle FMS e 
vengono immediatamente eseguiti i lavori per la riduzione dello scartamento che 
viene completato nel giro di pochi giorni. 


Alcune particolarità delle Rete 


La curva di ingresso alla stazione di Iglesias, disegnata durante la costruzio- 
ne delle ferrovie Reali, fu rivista nel raggio di curvatura: da singolo raggio di 
300 metri passò al raggio iniziale di 300,00; 182,76; 243,21; 150,00; 200,00, 


LA PROGRESSIVA 0,00 della linea Siliqua Calasetta era costituita dalla 
asse del fabbricato viaggiatori della stazione di Siliqua delle FS. 

Il Fabbricato viaggiatori delle FMS si trovava alla progressiva — 53, la Casa 
Cantoniera Doppia (CCD) alla progressiva — 160, mentre l'origine del binario 
era alla progressiva — 170,19. 


Nelle stazioni, anche in quelle di maggiore traffico, l'unico marciapiede di 
servizio ai binari era quello prospiciente il caseggiato, non faceva eccezione 
neanche Iglesias, anche se era una stazione di categoria superiore. Nel miglio- 
re dei casi nell'interbinario veniva posto del ghiaino per facilitare il passaggio 
dei passeggeri. 


Alla presenza dei titolari dell’ impresa costruttrice, Ing. Durando e Ing. Tom- 
masini, dell’ Ing. Jacopo Fiorelli, Direttore dei lavori, dell’Ing. Mellini del Mi- 
nistero dei Trasporti, in data 28 Aprile 1926, vengono collaudati i due tratti di 
linea Siliqua-Calasetta e Palmas-Suergiu Iglesias. Il 13 Maggio, alla presenza 
di numerose autorità, viene inaugurata tutta la rete ed in data 23 maggio inizia 
l’esercizio con diversi mesi in anticipo rispetto alla data stabilita nella conven- 
zione. La spesa per la costruzione della ferrovia è stata pari a lire 60,858,005,45, 
escluso il materiale rotabile e quello d'esercizio. Una pubblicazione dell’epoca, 
avente per oggetto proprio il Sulcis, oltre a riportare i dati salienti di questa fer- 
rovia, descrive col linguaggio un po” retorico del tempo, ma non privo di fascino, 
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Poster disegnato dal noto pittore sardo Stanis Dessy per la’apertura della ferrovia del Sulcis 
(archivio FMS). 
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Col treno delle “Reali” proveniente da Cagliari arrivano a Siliqua le autorità 


Treno inaugurale in 

doppia trazione pronto alla 
partenza dalla stazione di 
Siliqua, si noti in primo 
piano la fossa di visita 
malamente coperta con 
delle tavole (foto archivio 
FMS 1926). 


per l'inaugurazione della rete FMS (foto archivio FMS 1926). 
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4 d'a - dit 


Treno inaugurale pronto alla partenza del binario n. 2 della Stazione di Siliqua (foto archivio. FMS 1926). 


Treno inaugurale in arrivo alla Stazione di Ponti. 
Il treno è in semplice trazione mentre alla partenza da Siliqua era in doppia (foto archivio FMS 1926). 
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Partenza dell’onorevole Giurati dal porto di Ponti il giorno della inaugurazione delle rete FMS, 
si notano infatti che le persone sono sulla spiaggia per vedere il decollo dell’idrovolante (foto d'epoca). 


Treno inaugurale in arrivo alla stazione di Iglesias, anche qui il treno è in semplice trazione 
mentre alla partenza da Siliqua era in doppia (foto archivio FMS 1926). 
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Vi l{ dela schx omnA 
ssegulto un discrelo. prosranimi, S'intertalario della schegu a ls so to,| 


LA GIALRTO AL Xii CONCORSO. 
= Memantibo 

Sappiamo che la Speletà « Gialeto»: 
presenterà ul XITT concorso ginnestico, 
She ai terrà prossiaiumento v Cagliari, 
una quadra di citca trento giovani, i 
quali vanno preparvisduosi ro 2elo 
nom vj ha dubbio cha entahdo a costoro 
Fiservato nyova preniazioni, scvu l'auugo. 
ro .ohe queste serslinuzo di incorazria. 


uresenta: fî sorabatlimento fra i pesi mi, 
tnobi Campagio]a è Basclu Itl, due im 
1 più picco] puzilatori italtani che mer, 
{È assjenie non roggiuugono 18 anni d'e. 
(CS 

Oltre al usa buona parto dui miglio, 
ri allievi dell'Accmiemia »Surdcena» è 
molto probabile che si ecmbattimenti 
partocipi anche 1 proffsstonfata Sili, 
l'ex rappresentante dello Squarita Nuria. 
naila Dlinininnica a niesate vincliaza del 


Articolo apparso su l'Unione Sarda il 13 maggio 1926 giorno della i isiagiazione delle FMS. 


Rueato Biodaco a mer 
IPubblivo bando, è dn i arpa 


i nomi delle aingoh, offerto, sesende ad jare I pionte: è’ da sic 


impossibile per lo spazio che domemo 


n 
(1°) 


Articolo apparso su 
l’Unione Sarda il 18 
maggio 1926 riportante la 


cronaca dell’inaugurazione 
delle FMS, 


MIO KAKVIN , M il 


E. Giuriati inaugura la fer 


come evevamio ADuunziaio, 11 gii jnvitati hanno accompagnato |I 
o, con erode solennità, ln| Ministro sing all'idroscnlo e quando il 
della ferrovia det Sulcia | mibgnifico apparecchio ha spicerto jl vo. 
attraverso Narceo ello un |ungo applauso è partito dallo jo]. 
jonga Cugliuri a Calosetta, da mentre le inualehre Intonisvano | 
La Palmas Suergiu per Ser_|nc dl Giovinezza». 

a Monteponi, Igles'as. A IGLESIAS Ì 
NO DI 8, & QUIRIATE 1) treno inaugurerà bn quindi ripreso 
Sjaristi giunge In idroplano, ln sui corsa cinneendg fino n Calassil 
nel nostro porto alle 8,60,|!9, itima stazione della linea, dalla 
ttenderlo l'on, Glovanui Cnu quale quindi è ripartito per percariero 
, tr Frefetto comm, Ma. l'altro irntto dt linca «nh Palmas Suer.! 
{] Corumissario Cav. Tredici, | Riu a Telesins, 

fore alle Opere comm. Da. GU invitati hanno en avuto il cani 
‘i vice.prefetto. comm. Farina, pri ammirare tubo il ricchissimo ba. 
Giarlai! ai eta imbaresto In|®U minerario popolito da jnnumeri sta 
Ostia su ua potentà «Donier|Lilic ent e da impianti dove ferva il 
dalla medaglia d'oro on. levoro più intenso e dove trovino Javore 
Tecaielli insiome con il pro_|®Meliuia e miglinia di opersi. | 
7 particolare il comm. ave, | Al pussagelo del treno tutti, sospeso 
, tro erdicò avintore e.|ìl lavoro, salutavano romanmente @ eli 
cupo dell'avistione civile, invitati ripondevano con vibranti nlalà, 
Rossi, l'ing. Giurjati, l'in. Al Iglesias attendeva una gran folla, 
ur la quale spicchvano moltissime ca 
Anicià «nere. 

Alla stazione è stata servita nm son. 
tuoso rinfresco u tulli gli Invitati che 
Bento poj Fatto tima simpatica dimo. 
strazione all'ing. Tomasini chà come ab 
biamo gtà detlb, è il costrottore Renò. 
rale della muova fersovia. 

Un *rano speciale. delle Ferrovie dello’ 
Stato la riportato a Cagliari gli invii 
tall, 


QUANDOPVITRGA” MUZZATOE IL BERVEZI 

Il Ministro delle Comunicazioni ha 
stabitito che la nuova linea: ferrovioria 
inizì ji servizio giorno 28 corrente, 


Telegra mi Al AN 


« Onorevole Paolo Pili 

Menire Voi rjenîrate Italia, agricoltori 
produttori Sardi Vi suiutano, sentita. 
tnentre grati, quale sfrenup sostenitore 
|interessj isolmi per evere gittato sotile 
busi nostri; rapporti ecomomioi con Atti 
Tinjti America ‘e fervidamiente propasa. 
\tn inselstici. italiani sentimenti nei no. 
siri emigranti ravvivando in ]orò amore 


, # E. Giurdati con 1 suoi 
i volo € le autorità che lo 
sieevato, proseguo sulito in 
per Siliqua, allo scopo di nou 
oltre il trenò speciale giù 
dalle #,30, nella stazione 
vie di Stato, dove gl invitati 
one vanno a mano u ma. 
i sto dalle' ore otto. 


A BILIQUA: 
speciala è giuoto a Siliquo a). 


civetthola etazione del. 
meridionali ultendeva il ire. 
ornato di bandieri trivo 
faset littori. Attendevano pure 
antorità loceli, i @iriganti del. 
che eserelsce il muovo tton. 
, con & capo l'infaticabile 
Tommasini, SE, Mons. Pe 
dIgiesiag, mumerose rappre. 
ed Ta gram iolla li cit. 


0 della; Milizia Nazionale 


merrizio. d'onore in kraude u. 
terza natia, 
Prostdente Cassa ProvineSalo, Generale 


ati & giunto poco dopo Vir. 
Zirano«. 


rovia del Sufcis 

La Società Amsicora a Iglesias 

Domenica 16 corr. Ja Socictà nAnisjeo. 
ra- pattveiperà colla sue squadre maschi. 
li e femminili, olîre 100 gintinsti, 
festa di Santa Barbara ché avrsuno |uo. 
gu nd Te'esine, svolgendovi tutto Il pro- 
gramma del prossimo Concorsg Federnio 

Sì preparana alla stesa festoso acco. 
rlienze. 

Le squadre partirando dal Tocalj so. 
aisi con sutotenms keila «Satose alli 
ure È 

Sì invitiamo tutti | soci che Manno au. | 
tumobili è inotociclette a partecipare nl 
la gita 

Ch mon dispone ili mezzi propri mò 
isoriversi. ulla gita, pinotandasi mella 
Secreteria avciale entro venerdì, fino al. 
le ore. 23 

Da lejesisb, sì ripartirà alle 92 dopo | 
grandiosi. fuochi artificiali. 

—————- 
UÈ DOMARMUMIZA NELLA ROTTURA 
DI UN GAYO D'AOBIALO 

Vinto le (0 dell'ulten deri, l'operaio 
Ciepgio MitredMu, tn Bmibnvoro, trenta — 
fluanne, da Cagliari, dimorente ia «Lar, 
721 6ttps, era intento a manovrare la 
ignio esistenta a Dordo della Draga ad, 
detta nì favori di fondaggto, nel Porto, 

Enprovvigamente un cgvo d'acclalo al! 
apezzava, e, tischiando, con terribile vin.) 
lenza s'abbatit ove era ll Mureddu. 
Fortunatamente questi non fu colpito 
n pleno, chè altrimenti la disgrazia tn 
vrabbe avuto mortali conseguenze; però 
i cavo spezzato strieclava sulla giacca 
dul disgraziato, buttandolo A mare. 

subito lratto in salvo daî compneni di 
livoro, î Murdddu veniva deposto sul 
toain N, 7 — che saliva il Largo — n'onde, 

fu trosbondato eu l'auto 13,598, 
£i lo trusportava silOspedale: ist  |l 
Iuedico di guardia gli riacontrò una grà 
Ye testone 41 polmone sinistra, 

Ieri, ‘pertanto, le condizioni del Mu. 
redddy —> che 8 atllto ricoverato — sono 
migliorata, 

Acgiungiamo che lo stesso cavo SpeE. 
ratori «Uslzava 4 maré un altro mac. 


nile 


poscia, 
Ù 


avcolto da un lungo, en. 
gppiezzo, ii Comun, De Simo 
le Opere pubbliche 
presentazioni delle autorità 
so Mousfiznor Ridi dé tengo 
inaugfirale. 

dfl'immensa folle ns. 
hanchipe della sfagfone. & 
) aj Ministro, 4] d duo i! 
grinta el U treno con 
niuguetaradi vibtura al è 
iniziare U ud Itept bpenvod. 


—_- 


Riunione” Bitettorie: Provinciale 

LA Rist DEL DIRETTORIO MAO. 
igrA DT TR pn PRA oooi, 

RUMVIIIA: AD ALTRA DIP 


Concorsî nbtartii 

Nella Gozsetta Dlficiale  dell'8 
sno sinti indetti j onncorei per lu svdi 
Noterl)i di Sinmvi (Distretto di Cagliari), 
Vaalins (Mistsetlo di Oriatano), Im Mal. 
alutena (Distretto di Susenri). 
MRO TÀ LINEA Le domande dovosnno presentarsi en 
Tearevili che è dovuta ulla | 1, jj termine di quurauta giorn] succes. 

spp pisani givi ulla dato suindicate 8 inarzo 1928. 


e 


, percorto terre frnye DA 


Vorrn 


della  Bamiognà ma 


Lietta Fo 


du Ara. 


pone 
none 


linio, senta però che questi riporiasse al. 
ruta lesione. a 
ANIMALI... CONTRO BESTIE 
È parrigiere Rpfagle Fanni, fu Paalo, 
dann @7,d0 Selargius, fer l'altro, volle 
fimostrare al proprio ciuvo Quali. po. 
tenti argomenti aspeva trovare, per di. 
mostrare d'esser di cattivo umore. 
Frusta ella mano, ben alatende. 
L piovve — è cura del vigile urbano 
Spigia — poa depunvia all'autorità gis, 
Bdorik) Sfar mattrettozaanto di satmeli: 


CONTIOINI BON LA MIMATIZIA, 


il viaggio su un treno, che partito da Siliqua, percorre tutta la linea, prima sino 
a Calasetta, poi da Palmas Suergiu a Iglesias. Interessante anche sotto l'aspetto 
storico, è riportato in parte in appendice. 


Alcuni giorni dopo la pubblicazione dell'articolo del 18 Maggio, 
sull'Unione Sarda, fu pubblicato un ulteriore articolo in cui l’estensore del 
precedente sì scusava di non aver menzionato la stazione di Piscinas. In 
questa stazione all'arrivo del treno con le autorità, un gruppo di ragazze 
vestite con costume del luogo avevano fatto omaggio all’Onorevole Giurati 
di un bouquet di rose. 


Altro articolo fu pubblicato sempre sull’Unione Sarda in data 2 Giugno 
1926. 


Iglesias, 2 


Dal 23 dello scorso mese la Ferrovia del Sulcis ha iniziato regolarmente 
il servizio pubblico. Notevole il concorso dei viaggiatori, i quali, profittando 
della giornata festiva, hanno avuto campo di ammirare le stazioni civettuole 
e ì superbi panorami della regione che deve risorgere a nuova vita per l’im- 
portante mezzo di comunicazione che l’allaccia a Iglesias e a Siliqua per 
Cagliari, Tutti i servizi sono stati accuratamente disposti per saggia previ- 
denza dei dirigenti, i quali, lo vogliamo sperare, vi apporteranno tutti quei 
miglioramenti che le circostanze metteranno in rilievo, Grande l'entusia- 
smo in tutte le stazioni percorse dai treni, affollate segnatamente a Iglesias, 
Gonnesa, Calasetta, Palmas Suergiu, Santadi, Narcao, Piscinas e Terrubia. 
All’Ing. Tommasini delle Costruzioni vada la riconoscenza delle popolazio- 
ni sulcitane e il voto che in Sardegna egli possa presiedere a molte altre 
opere del genere. Dal Capo Servizio Movimento e Traffico delle Ferrovie 
Meridionali gli è stato trasmesso il seguente telegramma: “Ing. Tommasini- 
inauguratosi felicemente esercizio pensiero personale movimento volgesi en- 
tusiastico plaudente ideatori costruttori ferrovia sulcitana bene augurando 
interessi Isola Società Concessionaria-Ossequi-Arthemalle ". 

L'Ing. Tommasini ha risposto ringraziando ed esprimendo gli auguri più 
fervidi di prosperità per la Sardegna la quale anche per volontà del Governo 
Nazionale deve presto raggiungere quel grado di benessere che le spetta in 
confronto delle altre regioni continentali. 


— —————_- — ——==—_————T — 


Sotto la Direzione dell’Esercizio dell’ Ing. Pietro Cannas, con un orario che 
prevede due coppie di treni misti, inizia il servizio sulle FMS, I primi tempi di 
esercizio sono prodighi di attività, tesi a migliorare il servizio; così nel periodo 
estivo vengono allestiti i “treni bagnanti” con emissione di biglietti a prezzo spe- 
ciale, sono istituite nuove fermate come quella di Cussorgia, di Sirai e di Bacu 
Abis ed infine viene stabilito un biglietto a tariffa ridotta per recarsi ad Assisi per 
l’anno francescano. 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Soc. An, con Sede In ROMA - Cap, vers, L. 1.500.000 Iglesias 20 Maggio 1926 


Esercizio della Ferrovia del Sulcis 


Ordine di Servizio N. 1 - 1926 
Apertura all’ Esercizio della linea SILIQUA-CALASETTA 
con diramazione PALMAS SUERGIU-IGLESIAS 


A datare dal 23 corr, mese sarà aperta all'esercizio 
la ferrovia Siliqua - Calasetta con diramazione Palmas 
Suergiu-Iglesias, che comprende sufla linea principale 
le stazioni di Siliqua, Terrubia, Nateao, Santadi, Pi- 
scinas, Giba- Masainas, Tratalias, Palmas Suergiu, 
S. Antioco, Calasetta con le fermate di Campanasissa e 
Villarios Palmas e nella diramazione le stazioni di 
Serbariu, Gonnesa, Monteponi, Cabitza, Iglesias con la 
fermata di Barbusi. 

Le stazioni saranno abilitate. a tutti i servizi, e 
cioè: viaggiatori, bagagli e cani, merci e bestiame a 
grande e piccola velocità, 

Per i viaggiatori, bagagli e cani in partenza dalle 
fermate i biglietti di viaggio e le bollette di trasporto 
verranno emesse dal personale del treno. 


Ordine di Servizio N. | del 20 maggio 1926: inizia il servizio nella tanto agognata Ferrovia del Sulcis. 


s5 


ORARIO DEI TRENI. — L'orario det treni viaggiatori dal 
23 corr. inese risulta dalle seguenti tabelle: 


Linea SILIQUA-CALASETTA Linea CALASETTA-SILIQUA Linea IGLESIAS-PALMAS SUERGIU | Linea PALMAS SUERGIU-IGLESIAS 
=—_———= - = fr ren -_ - —_— -_ —_ 
ul STAZIONI 1,15 in, STAZIONI 2 6 n STAZIONI | 11 | 15 ml STAZIONI \12|16 

pesa misto misto | misto "| À misto | misto] "| k | misto | arist 
ngi i i |_ Li I > 
see DE pro —| Catasetta p.| 45 pa,50r FERRENIE Imuuo stato | Da Celosetta al 9.35 (15.40 
sa | Arrivi a Iglesiae cn Cagliari 
seta 15. Antioco a|910 [sis [re e Se | | Da Sttquo al sat [is 
—| Siliqua p.i 7.05 ;2.10% Pil LF MO, pe = | | —|__- 
s al 78 953 4,1 9.35 1540 — \Iglesius pi 808 14.079) _ Palmas Suergiu pi 0,5301556 
17] Campanasissa (fernr.) pi TAO (3.54 da Igtesias «| 9,30 (18.35 al 8.06 ({4.Il | all0.07" fot 
“ [i A Cabitza 7 Serbaria ha ; 
al805 U4.iò \ Li NEC, | pi 8.08 |14.13 | # peld.lu: {16.15 
24) Terrubla ù 7 Palmas! ua Siligua a.) 9,41, |15.46 i vg 
pi 8-09 (14 |21 | xi d ticntivoni n Dai ay10,23 [16.24 
alii alazi li425 era pet Calaséttà p.| 9.55" |l6—% pd} 8.17 |1d.22 | 19 Barousi (/erm.) p.l10.25 |to.ax 
Gi ll Li per Tot er igtasias 9 053 5,58" It Gonnesa «l 82 Vere Tad a y10:50 
34 Suntadi a] 845 |14.50 PIE PZ p| #33 [14:38 (23 Gonnesa p.10.54 
w p.| 8.50. (14.55 Li al id 2 Barbusi (ferm.) te Braal pit Montefoni de] 1:08 {743 
“dl Piscinas a. 9,02 [15,05 20) Tratalias a Rosa | ps 9— 115.05 {28 Montep pu LIO 17.45 
p.[9.05 |i5.10 pi:(10.03 (16:08 , a.| 9.19 |16.18 mir tr 
Ka | Î | 27 Serbariu 32 Cabitza AULA [ris 
; a. 9.11 (15:16 iMar. Palmas aIO:10 N6.15 | Pa] 9. 16g{ 15.2] ©) + II8 |nr.22 
A7Ì Giba-Masainas n Ì Q0) Villar. Palmas (ferm,) bi b; » È 
09.18 (15,18 Lit sv 3 Patmas Suergiu al 0.205: 15.359) 4 Iglesias 4. W239(17.28 
RE PS 19,20 |15.25 fasi Giba-Masai Ar. 23 lo | A 
1 vittar: Palma; . a I 33) Giha-Masainas hot _ fer 
51 Villar: Palmas (term) piozi |5.26 400 16.25 | per Siligua î FERROVIE DELLO STATO 
i ai) 9,28 (15.33 | 36) Piscinas dd pe: Per Culasetto 3a] cengia per Pi 
54, Tratalias vi 031 lts.36 p.10.28 h6.33 ceaj p 3.26 182 
01040 [OO |4a Santa poso (8s1 
qa Iglesias. a[9.30 [15.39 s.01.06 n L'Ingegnere Direttore dell' Esercizio 
DI 51) N qs i 
sj Patria lc Catasto a. 9.351 a 4pr] o | Arno pyI1.10 (17.15 P., CANNAS 
Ì n ” 
Suergiu! ur Silinaa lasso si 57) Terrubia mi medi pi 
| 9 Ri] 32019957 p.it1:26 |17,31 
E "| ni È 
| per Iglesias. pi 9.53 15.58 63! Campanasissa (ferm.) 4.011,49 (17,48 
p.| 855 i Pif tst4 1740 
de ia a.lto.16 lea lag Siiana a,(12,25 (18.30 
” p.l0.20 (16.25 | FERROVIE DLLO STATO — 
| Partenza da Siligun sor Cugliari 
| 1.110,450|10,51 30 A 
N lai ui Cazgivi dr 090=1RH Orari in vigore all'apertura della 


rete FMS del maggio 1926. 


CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE 
PER L'ESERCIZIO 1926 


Previdente 
Ur, Uff. Angelo Pogliani 


Wonsigliere Delegato 


Prot. Ciro Papocchia 
Consiglieri 


Avv. Uomm. Glovaoni Piragol 
Avv. Cav. Pletro Cavasola - Ing. Ugo Tommasini 


Sindaci efettivi 
Rag. Car. Diomede Turitto - Bernardo Meroni 
Cav, Gastone Oddo 


Sindaci supplenti 
Uomm, Gastone Daninos - Geometra Leo Bordetto 


Direttore dell'Esercizio 


lug. Pletro Cannas 


Consiglio di Ammini- 
strazione del 1926. 


SO 


| 


Situazione patrimoniale 


E nm___1____raA-» 


ATTIVO 
Coniruziono delta Parvovia , . . #1 832.008 Ad 
Materiale rotabile casa L 64226 
Materiale d'ecercizia . » SB19730 
3:754279,00 
Costruzione Pontile fi Antico - L 17220449 
Immobili di proprietà nocinia. x aRi04 sE 
Mobilio » dotazioni Sutieio . ne 
Casa. - l ’ SEMI 
Magazzino. : TIOAALAT 
Debisoei diversi ; | ang 
R Gorarte - Centi sovvmnicai ebilometriabe 458.200,00 
Dapuelli vert, . + 5LEOI 
Titoli pur depoalti caurimali . - - .L mao 
+ casaloni amminiatiativo + 0000 
= 762,001 
Biaareniman di Farreisia L 58L560,6I 


= 
4 stride 
DI drmiiiemte 
Ibtaeziodo Tuedka 
Moria) Avgso Pogliani 
Castano (it 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Soviotà Anonima con Sodo in ESMA - Ospitale varazio L. 1.500.000 


Esercizio della Ferrovia del Sulcis 


ance 


Ordine di Servizio N. 4 - 1926 


1 


Facilitazioni di viaggio per il periodo balneare 


Come da autorizzazione avuta dall'On.le R® Cir- 
colo d' Ispezione con nota N. 2519 del 7 corrente, questa 
Direzione ha istituito speciali libretti di viaggio per fa- 
miglia, composti di 6 o 12 scontrini per l'andata ed al- 
trettanti per il ritorno, «la usufruirsi durante la stagione 
balneare e fino al 15 settembre p. v. sia dal titolare che 
dai componenti la sua famiglia, per il percorso da Iglesias 


a Sant'Antioco e ritorno. 
Ii prezzo di tali biglietti è così fissato: 


i] 


3 » 


la distribuzione e la verifica dei detti libretti dovranno 


attenersi alle norme e condizioni riportate nei libretti 


stessi. 


L'ingegnere Diretiore deil' Esercizio 


P. CANNAS 


Iglesias,"9 Agosto 1926. 


e gaso | Mt di sot, aoata 6 rito L.- 70,00 
; la» 12: + 12» + 120,00 
» Air Go? » 4500 
. 12» >» 12» » 80,00 
I Sigg. Capi Stazione ed il personale dei treni per 


al 8i dicembra 1926 


PASSIVO 


1 | Gapitalo Sarînle 

2) Sencia sovreszioni governative 

A Bauckhe e benchleri 

4 Fornitori d versi 

5, Creditori Simo. 

8 Fondo ricostituzione capitalò sociale 
Pando rinberamezio mazettale ermsmento 
# Pundo rinseransoto custeriale raabile . 
8 Dupositanti radi. 

10 | Pepokitanti per saurioni 


u | Auizsipletrasori per mumzzoni 


Ordine di Servizio N. 4 
del 9 agosto 1926: sep- 
pure a stagione balneare 
inoltrata, vengono istitu- 
iti i cosiddetti “treni ba- 
gnanti” a tariffe agevola- 
te per le famiglie. 


Tabella B. 


Tabella organica e numerica del personale 
con stipendi e paghe lorde 


® lo sf. 
ssd >) n | bos 
| st| 35} #5# 
= e] CARTA 
Z QUALIFICHE £> |>È [owg|,#= NOTE 
a 9,9 | c2 zo jo3 E 
[ge ES |FGla s/2%È 
jo O|O3|s susa 
bi id e Mii n 
A 5 Con tratt t | 
è ù on trattamento econo- 
a Personale Superiore 2 mico speciale. 
| BASA = PF 
4 Capi Ufficio î 6 
de > 
5 Segretari 1,a classe fsi 6 
i 9 | 
6 Macchinisti Principali “ 
Capi Stazione 1.a classe 5 
o rai -yEEERERZEEZgh'EZZEEI 
1 Segretari 2.a classe 2 


Macchinisti 
Sorveglianti Manutenzione 
Capi Stazione 2.a classe 
Segretari 3.a classe 

Capi Stazione 3.a classe 
Applicati al Movimento 
Applicati di Stazione 

Vice Segretari 

Assuntori 


@ è è o 


Con contratto speciale. 


Operai d' Officina 
Capi Treno 


Aiuto Op, Officina 


sosuginnli‘ssessasfalsa 


| Conduttori 
10 Fuochisti 
C. Sq. Cant. l.a classe 
C. Sq. Cant. 2.a classe 
Frenatori | 
il Operai di Movimento Con eventuali funzioni | 
| Guardiani di frenatore. 
| Fattorini 
Manov, Movim. l.a classe 
Manov. Movim. 2,a classe 
îa Cantonieri l.a classe 


Cantonieri 2.a classe 
Manovali di Officina , 
Guardia Fermate e 
(Guardia Barriere 


L'indennità di C. V, verrà corrisposta a tutti eli agenti in pon nella misura base di ].. 1200 annue per gli ammogliati 


o vedovi com prole e ìn quella di L. 900 per i celibi o ammogliati senza prole. 


L'indennità supplementare di C, V. di cui ai R. D. L. 974725 N. 414 e 2376/27 N. 1 
tegorie di agenti in prova segnate con asterisco (*). Le altre categorie in prova ne uswfruiranno in misura decrescente 


fino al 31)5728. 


Congiunte di agenti, 


Tabella con trattamento economico ed elenco del personale del 1927. 


vw 
co 
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COGNOME E NOME 


Qualifica 


Arthemalle 
De Fraia 
Carta 
Bussa Lai 


Rumaneddu 
Spinicci 
Dedola 
Pitzianti 
Alfonsi 
Turno 
Crotta 
Galletta 


Mura 


* Ottonello 


Pintus 
Ruggiu 
Saba 
Terzitta 
Casula 
Atzori 
Aiò 
Angius 
Bachis 
Ciccu 
Concas 
Deias 
Demontis 
Medda 


Umberto 
Renzo 
Bachisio 
Antonio 
Altredo 
Arturo 
Antonio 
Savoia 
Luigi 
Vittorio 
Gavino 
Luigi 
Umberto 
Eurialo 
Adolfo 
Mario 
Oscar 
Remo 
Pietro 
Giuseppe 
Igino 
Armandu 
Giuseppe 
Aurelio 
Angelo 
Giuseppe 
Giovanni 
Evario 
Pellegrino 
Giovanni 
Eugenio 
Antonio 
Stefano 
Marcello 
Giuseppe 
Giovanni 
Silvio 
Vincenzo 
Luigi 
Raimondo 
Giuseppe 
Salvatore 
Luigi 


Capo Uff. Movim. 
3 si Manut. 

Macchin. Princip. 
Capo Staz. 1 cl. 
Segretario 2? cl. 
Macchinista 

id. 

id. 

id. 


id, 
Capo: Staz. 23 cl. 
Segretario 3 cl. 


Applic. al Movim. 
i, di Staz, 


» ” 


» URI 
Capo Treno 


Aiuto Op. Officina 
, ” 

Conduttore 
Fuochista 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 
C. Sq. Cant. 19 cl. 

a 


” ” Ii nt 


») Uli "I or 


Stipendio 


annuo 
lordo 


14.800 


14.800 
7.300 


S8388 


0% vw 
SS 
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Inquadramento del personale in base alla nuova 
tabella organica e numerica 


Data 


1- 4-28 
1- 7-29 
I- 7-29 
1-12-28 
1- 1-29 
1- 7-29 
I- 6-28 
I- 6-28 
I- 6-28 
I- 6-28 
I- 1-29 
1- 6-28 
I- 7-29 
1- 7-29 
1- 7-29 
I- 7-29 
I- 7-29 
1- 7-29 
I- 7-29 
1- 8-29 
1- 8-29 


Tabella D, 


del pross. 
aum, bienn. 


matrice. 


COGNOME E NOME 


Qualifica 


Stipendio 


3 Data 
Mu annuo |del pross. 
(oi lordo laum. bienn.: 


Massa Michele C. Sq. Cant. 22 cl. | 10° 4.000 I- 2-29 
Pintus Raffaele [er ta darnn! lub 4.000 |- 4-29 
Puxeddu Massimino Frenatore ll 4.300 I- 6-28 
Pintus ino ni d. 4.300 I- 6-28 
Onnis Giuseppe Manov. Mov, 18 cl. | 120 4.000 |- 7-29 
Perna Angelo a do 4.000 I- 7-29 
Salis Gavino î diari 4.000 I- 7-29 
Argiolas Giovanni Cantoniere 1? cl, di 3.000 1-10-28 
Arrus Giuseppe id. si 3.000 1-11-28 
Corda Giovanni id. sa 3.000 I- 6-28 
Cani Nicolò id. ji 3.000 I- 9-28 
Carboni Antonio id. “| 3.000 1-10-28 
Cossu Salvatore id. ni 3.000 1-10-28 
Casula Ignazio id. "a 3.000 I- 6-29 
Capolicchio Pietro id. » 3.000 l- 7-29 
Deidda Antonio id. “ 3.000 I- 4-29 
Frongia Nicolò id. Îi 3.000 I- 9-28 
Figus Attilio id. Ki 3.000 1-10-28 
Garau Giovanni id. si 3.000 1-10-28 
Ibba Giuseppe id, È 3.000 1-10-28 
Lai Emanuele id. n 3.000 I- 8-28 
Loi Francesco id. Î 3.000 1- 9-28 
Mancosu Giuseppe id, nà 3.000 I- 6-28 
Mancosu Sebastiano id. " 3.000 I- 9-28 
Mura Raffaele id, si 3.000 I- 9-28 
Marcia Nicolò id, si 3.000 1-12-28 
Massa Giuseppe id. A; 3.000 1- 4-29 
Marras Giovanni id, A 3.000 |- 7-29 
Nonnis Giuseppe id, Ù 3.000 1-10-28 
Pintus Angelo id, PA 3.000 |- 9-28 
Serra Salvatore id. sà 3.000 I- 8-28 
Uccheddu Salvatore id. 3; 3.000 ì- 4-29 
Zedda Efisio id. so 3.000 1-10-28 


Comunicazione per l’assun- 
zione del sig. Aurelio Sanna 
del 13/02/1947, 
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FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Igiasiae, li 13» Po (947 


DIREDONE DELL'ESERCIZIO 
AI Six. —— c4| s eh 
DOCETTO: INQUADRAMENTO ZORO 
Le comunico che a decorrere fall'sotrata in Vigora — 


la sua durala 


dall'Asscordo Econominvo di Perequaziona - 


® per tutte 
Y3 Novembre 1940 
Pinza Se 


fate - Le è stato assognato lo nijrendin-page monaile lorda 
di Niro D) (0, > « Gorriapondenta, agli pffetti della rivustrusione 
- 


Gella sua carriors etabilita nel 
biennale 


precitato Accordo, al soatto 


s* 
Partanto Rilà saturòrà \1,_.7 © acartò sienaglo «1 A VAILIA A 


fieatituisoca copiò della presento dshilameote Fipmata per pronao 


visione 


IL DIRETTORE DE. 'ESBROIZIO 


—_ 
—_— 
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Il 1927 segna un’altra tappa fondamentale sotto il profilo sociale e assisten- 
ziale: viene istituita la Cassa Soccorso per l’assistenza sanitaria ai dipendenti ed 
ai loro familiari. 

L’assistenza medica di cui potranno avvalersi i dipendenti FMS rappresenterà 
per tanti anni un modello da emulare e per il dipendente uno status di assoluto 
privilegio rispetto ai lavoratori di altre categorie (vedi capitolo sanità). 

Anche sotto il profilo del servizio si cerca di migliorare l'offerta, ponendo in 
orario, oltre alle due coppie di treni misti, tre coppie sul tratto Siliqua Calasetta 
e due sulla derivazione Palmas Iglesias ed istituendo la fermata di Ponti anche in 
virtù del nuovo pontile costruito dalla Società e costato la considerevole somma 
di Lit. 264.175,95. 


Continuano inoltre le spese per lo studio di un progetto per il collegamento 
diretto fra Iglesias e Cagliari e nel 1929 vengono spese ben 33.482,75 Lire. In 
quest’ anno si verifica una disastrosa alluvione e nei pressi di Narcao il Rio Man- 
nu, straripato, apporta notevoli danni alla linea, interrompendola in più tratti, sia 
per smottamenti che erodono alcuni rilevati, sia per frane che vanno a riempire 
alcune trincee. Anche alcuni ponti subiscono dei danni alle pile. 


Rimozione dei detriti 
accumulatesi in una trincea 
per una frana avvenuta 
nell’alluvione del 7 ottobre 
1929 (foto archivio FMS). 
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RSS è : Si le 
Riparazione di un ponte per uno smottamento dovuto all’alluvione del 7 ottobre 1929 (foto archivio FMS). 


La spesa sostenuta per la costruzione della ferrovia e l’acquisto di quanto | 
necessario per l’esercizio fu di Lit. 66.612.284,75 
di cui: 

Per la costruzione della linea compresi i 

fabbricati e l'armamento Lit. = 60.858.005,45 
Per il materiale rotabile Lit. 5.422.908,00 


Così suddiviso: 
Locomotive Lit. 2.567.646,00 
Carrozze Lit. 1.224.896,00 
Carri chiusi Lit. 441.314,00 
Carri Aperti Lit. 1.189.052,00 


Materiale d'esercizio costituito da: 
Macchinari ed impianti } 
Lit 


Attrezzi per le squadre si manutenzione 331.371,30 
Mobili ed arredamenti per le Stazioni 
| TOTALE Lit 66.612.284,75 
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La prima dotazione di materiale rotabile alla apertura della rete era la se- 
guente; 


Locomotive con rodiggio 1-3-0 (mogul) 8 
Carrozze di I Classe 5 
Carrozze di III Classe È) 
Carrozze miste Bagagliaio Ill Classe 5 
Carri merci chiusi 20 
Carri merci aperti 60 


] primi anni di esercizio mettono a dura prova le finanze della società, del 
resto le FMS, così come sono concepite secondo il progetto Cugnasca, possono 
ambire solo ad un traffico strettamente locale e, non avendo un diretto collega- 
mento con Cagliari, anche le merci per effetto del necessario trasbordo a Iglesias 
o a Siliqua non raggiungono un grande volume di traffico. 1] bilancio del 1926 
si chiude in perdita con un disavanzo pari a 631.562,83 lire (per rendersi conto 
dell'entità della somma si consideri che lo stipendio lordo annuo di un operaio 
era di circa 6.000 lire). Anche gli esercizi del 1927 e del 1928 chiudono in perdi- 
ta. AI 31 dicembre 1928 con la chiusura del bilancio della Società, la situazione 
economica-finanziaria è così grave che si rischia la sospensione del servizio. Le 
FMS sono costrette a chiedere una nuova sovvenzione allo Stato. In data 9 feb- 
braio 1929 viene firmata una nuova convenzione, approvata con Regio Decreto 
21 febbraio 1929 N° 388. 

Per effetto della nuova convenzione, lo Stato versa nelle casse delle FMS 
la somma di Lire 1.855.268,45 ed acquisisce la proprietà di tutto il materiale 
rotabile e di esercizio, comprese le attrezzature necessarie per la manutenzione 
della linea, per un valore di lire 5,471.279,30. Sempre nella stessa convenzione 
vengono fissati dei sussidi straordinari, il primo, della durata di 8 anni, di Lit/Km 
4.200,00 ed un secondo di Lit/Km 2.064,00 per la durata di 4 anni, che vanno 
a sommarsi al sussidio ordinario di Lit/Km 50.000. Ma nonostante il supporto 
economico da parte dello Stato, la situazione economica migliora con lentezza. 

La FIAT, che già aveva mostrato interesse a livello nazionale nella gestione 
di Società operanti nel settore dei trasporti su “gomma”, in Sardegna costituì la 
SATAS ed ampliò i propri interessi acquisendo il pacchetto azionario delle Fer- 
rovie Meridionali Sarde. In un primo momento, questa operazione non fu vista 
in modo benevolo, anzi, si temeva che la società torinese sostituisse il servizio 
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ferroviario con uno automobilistico. In realtà il periodo di gestione “FIAT”, in 
virtù anche delle vicissitudine storico-economiche di quel periodo, apportò un 
notevole beneficio alle FMS. 

Il 1934 inizia con un nuovo Consiglio di Amministrazione. Presidente viene no- 
minato l’Ing. Guido Soria, già dirigente della FIAT, mentre i consiglieri saranno 
l’ing. Santoro, che aveva anche l’incarico di Presidente della Compagnia Autobus 
di Milano e Consigliere della stessa SATAS, e l’Ing. Grimaldi, che assumerà anche 
l’incarico di Direttore dell’Esercizio, in sostituzione dell'Ing. Cannas, che rimane 
comunque alla dipendenze delle FMS:; tali incarichi saranno mantenuti sino alla fine 
degli anni ‘30, ovvero sino al passaggio del pacchetto azionario alla A.Ca.I. 


CONSIGLIO DI AMMINISTRAZIONE 
PER L’ESERCIZIO 1934 


Comm. Ing. GUIDO SORIA Presidente 
Comm, Ing. EUGENIO SANTORO Consigliere 
Ing. ALDO GRIMALDI Consigliere Direttore 
Rag. GIORGIO MAGGIORE Sindaco effettivo 


Dott. ADOLFO CIANETTI 
Dott. BRUNO TRAPOLIN 


Avv. ALBERTO GRAVINI Sindaco supplente 
Ing. CARLO BARTOLOMEI ”» a” 


l__ 
Consiglio di amministrazione nell’anno 1934. Il “pacchetto azionario” è passato alla Fiat, viene 
nominato Presidente del Consiglio di amministrazione l'Ing. Soria già legato alla FIAT attraverso 
la SATAS. L’ing. Grimaldi consigliere nel CdA è anche Direttore dell’ Esercizio. 
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Nel frattempo con ordine di servizio N° 1 del 1° Gennaio 1933 la Direzione 
di Esercizio, per precisa richiesta del Circolo Ferroviario di Ispezione per la 
Sardegna, viene trasferita a Cagliari e più precisamente in Via Cavour al n. 48. 

Anche sotto l’aspetto sociale, il 1933 segna una tappa fondamentale, infatti in 
data 13 febbraio viene stipulato, in accordo con il sindacato fascista, il contratto 
collettivo di lavoro aziendale per la Società Anonima Ferrovie Meridionali Sarde. 

Con l’orario del 1933 si cerca di migliorare ancora l’offerta, mantenendo due 
treni facoltativi in entrambe le direzioni, sia sulla Linea Siliqua Calasetta sia 
sulla diramazione per Iglesias, ma gli introiti per il servizio passeggeri si man- 
tengono ancora bassi anche a causa dei tempi di percorrenza molto elevati con 
velocità commerciali (e reali) molto basse. Per percorrere gli 80 Km fra Siliqua 
e Calasetta sono necessari ben 3 ore e 15 minuti alla velocità media di circa 25 
Km/h. 

Per migliorare il “servizio viaggiatori” e attirare un numero maggiore di pas- 
seggeri, viene richiesto, ed infine autorizzato da parte del Ministero del Lavori 
Pubblici, l’acquisto di quattro automotrici Fiat, attingendo per la spesa al fondo 
per il rinnovamento del materiale rotabile e di esercizio. Il disavanzo dell’ eser- 
cizio per l’anno 1934 è pari a lire 111.836,21, mentre il coefficiente di esercizio è 
quasi prossimo ad 1 (esattamente 1,0015) rimane, comunque, ancora una grossa 
esposizione per i disavanzi dei precedenti esercizi. Le FMS si avviano verso una 
fase di ampliamento per far fronte al crescente traffico. 


| In sede di progetto e anche quando fu intrapresa la costruzione della 
| ferrovia, la linea principale era la Siliqua-Calasetta, tant'è che nella prima 
località fu costruito un'importante rimessa con due binari coperti mentre gli 
uffici principali e la sede della direzione di esercizio era prevista a Calasetta. 
Con la approvazione della diramazione da Palmas Suergiu per Iglesias, fu 
deciso di porre in questa città — che era la più importate in tutta la rete- la 
Direzione dell'Esercizio e di costruire qui le officine sociali. 

Siliqua rimase comunque la stazione principale di scambio con le FS sia 
per le merci in arrivo e partenza sia per i passeggeri diretti a Cagliari. Il 
piano di carico antistante il magazzino merci, era fiancheggiato da un lato 
dal binario FS e dall'altro da quello FMS ed era stato immediatamente dopo 
l'apertura della ferrovia, dotato di una copertura che consentiva di seguire 
le operazioni di trasbordo anche in caso di pioggia. Con lo sviluppo dell'in- 
dustria mineraria e soprattutto carbonifera, la linea principale diverrà la 
Calasetta Iglesias con diramazione Palmas Siliqua. Anche gli orari dei treno 
saranno impostati secondo questa logica. 


Treno misto al traino di una locomotiva Breda tra Narcao e Santaghi sul ponte sul “Rio Mannu” 
prima dell’apertura dell’esercizio (foto archivio FMS). 


Treno misto al traino di una locomotiva Breda sul ponte del Cixerri in uscita dalla stazione di Siliqua 
diretto a Narcao prima dell’apertura dell’esercizio (foto archivio FMS). 
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Splendida immagine di un treno misto al traino di una locomotiva Breda sul ponte sul “Rio Fundus” pro- 
veniente da Siliqua e diretto a Narcao prima dell’apertura dell’esercizio in uno dei tratti più suggestivi di 
tutta la linea (foto archivio FMS). 
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Prima dell’apertura dell’esercizio, in un tratto molto suggestivo, un treno misto al traino della locomotiva 
Breda 104 impegna il ponte, posto tra due gallerie, che scavalca la carrozzabile Iglesias-Portobotte in loca- 
lità “Funtana Crobetta” (foto archivio FMS). 
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Treno misto al traino della locomotiva Breda 104 a Ponti. Il treno ha appena disimpegnato il ponte mobile 
che fiancheggiava il vecchio ponte”’romano”. Fa da sfondo la laguna di Sant’ Antioco (foto archivio FMS). 


Locomotiva Breda 104 al traino di un treno misto sul ponte “Bacu de Moi” alla progressiva 11.350,90 
nel tratto Siliqua Narcao diretto a Narcao prima dell’apertura dell’esercizio (foto archivio FMS). 
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APOGEO dal 1935 al 1955 


Le attività delle industrie del Sulcis sono in piena espansione ed in modo particolare 
le attività minerarie, ivi comprese le attività di estrazione del carbone “Sulcis”. Dai due 
treni che si avevano in orario alla apertura dell'esercizio nel 1926 sulla tratta Palmas 
Suergiu-]glesias, si passa ai quattro treni del 1935. La FIAT, che negli anni trenta era 
impegnata nello studio di automotrici termiche, inizialmente con motore a cielo “Otto” 
e successivamente “Diesel”, vede nelle FMS sia una possibilità di guadagno diretto 
con la gestione della rete, sia una possibilità, attraverso l'adozione della trazione ter- 
mica, di far conoscere un nuovo mezzo che in Italia, come all’estero, stava muovendo 
i primi passi. 

L'esperienza, acquisita prima con la costruzione delle automotrici ALb già in fun- 
zione presso le Ferrovie dello Stato Italiane, e poi con la realizzazione delle automo- 
trici serie ALn porta alla costruzione di quattro automotrice tipo 19, immatricolate 
nelle FMS con la sigla ALn 201-204 di rodiggio 1A-2 e con motore Fiat Serie C355 di 
potenza 80 CV e velocità pari a 85 Km/h, che furono poste in esercizio nell’anno 1936. 

L’immissione in esercizio di queste automotrici rappresentò allora un salto di qua- 
lità veramente notevole. Accattivanti nella linea con un frontale aggressivo ed aero- 
dinamico, verniciate di colore argento con fascia inferiore azzurra, sviluppavano una 
velocità di 85 Km/h, valore di tutto rispetto per quei tempi e per le linee dove svolge- 
vano servizio, se paragonato poi alle velocità massime che sviluppavano le locomotive 
a vapore più veloci (BREDA E BORSIG M30), che non erano superiori a 40-45 Km/h. 

L'inaugurazione del servizio, come consuetudine per quei tempi, fu fatta con gran- 
de clamore e sul treno inaugurale salirono il Prefetto e le più alte cariche della provin- 
cia. La stampa isolana riportò con ampi spazi e con la retorica del momento la cronaca 
del viaggio, furono stampati appositi manifesti che pubblicizzavano il nuovo mezzo. 

L’entrata in servizio delle quattro automotrici richiamò un notevole afflusso di pas- 
seggeri e sulla linea Palmas Iglesias dai quattro treni giornalieri del 1935 si passa a ben 
tredici treni nel 1936, di cui tre con automotrici. I tempi di percorrenza di abbassano 
notevolmente, quasi a dimezzarsi. Nel tratto Palmas Suergiu-Iglesias, dai circa 150 
minuti con treno a trazione a vapore, si passa ai 60 minuti con treno con automotrice. 

Il turno di lavoro prevedeva l’utilizzo di tutte le automotrici: tre in orario, la quarta, 
a rotazione, stazionava a Palmas con funzione di riserva, anche se spesso l’automotrice 
di riserva veniva adoperata anche per rinforzare qualche treno in doppia composizione, 
Per ridurre al minimo i tempi di fermo per le grandi riparazioni, nel 1938 vengono ac- 
quistati un motore completo ed una sala, successivamente viene comprato un carrello 
motore completo. 

Le sanzioni delle Nazioni Unite, a seguito della occupazione dell’Etiopia, si 
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N LITTORINA SULLA. LINEA DEL SULCIS 
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1936 per l’inizio del servi- 
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ci FIAT. 
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Poster stampato per l’inangurazione del servizio viaggiatori con lc “Littorine”® FIAT nel 1936. 


71 


> v : » casa rt WC : ” = p 
Palmas Suergiu. Annunciate da un originale sistema, sono pronte in partenza tre automotrici FIAT. La 
tinteggiatura bianca dei caseggiati ha lasciato il posto ad una di colore ocra (foto Archivio Storico FIAT). 


Automotrici FIAT in doppia 
trazione tra Piscinas e Santadi 
(archivio FMS). 
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Con Ordine di Servizio n. 9 del 27 novembre 1936 viene dato corso al nuovo orario, l’offerta dei treni si fa più 
articolata con l’utilizzo delle nuove automotrici. La sigla A.L. sta infatti per automotrice leggera mentre la sigla 
T.V. sta per treno a vapore. La differenza sui tempi di percorrenza è notevole: poco meno di due ore per il treno con 
automotrice, contro le 3h40” di quello a vapore per il tratto Siliqua-Calasetta. Pagina 73 tavole orario Linea Siliqua- 
Calasetta è viceversa; sopra tavole orario Linea Palmas Suergius-Iglesias e viceversa. 
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ripercuotono anche sulle FMS; la carenza di combustibili, dovuta all’embargo 
internazionale, porta ad incrementare l’attività estrattiva, per cui la ns. ferrovia, 
essendo interessata al trasporto del carbone estratto nel bacino minerario del 
Sulcis, vedrà nel suo immediato futuro un notevole incremento di traffico ed il 
suo destino inesorabilmente sarà legato proprio a questa attività. 

Il Bilancio del 1935 porta infatti una importante novità: dopo anni di bilanci 
in perdita, anche di notevole entità, l'esercizio del 1935 si chiude con un leggero 
utile di 11.663,62 lire. La relazione fatta dal presidente del Consiglio d’ Ammi- 
nistrazione, Ing. Guido Soria, durante la seduta per l'approvazione del bilancio 
riporta: 

Dalla apertura della nostra rete al pubblico servizio, avvenuta il 23 Maggio 
1926, la gestione dell’anno 1935 ha registrato per la prima volta un avanzo, che 
seppure in maniera limitata, rappresenta un notevole progresso in confronto dei 
disavanzi verificatisi negli anni precedenti. 

Il beneficio ottenuto nell'anno testé decorso in Lire 11.663,62 in confronto del 
disavanzo di Lire 111.836,21 del precedente esercizio, dipende per una parte dal- 
le economie raggiunte nelle spese di esercizio ma, per la quasi totalità dal sensi- 
bile miglioramento ottenuto nei prodotti del traffico, saliti da Lire 836.727,00 del 
1934 a Lire 1.112.985,69 del 1935, con un aumento di circa il 35% .... L'aumento 
degli introiti deve attribuirsi nella quasi totalità al notevole incremento dato alla 
produzione del bacino minerario lignitifero di Bacu Abis .... 


La fine degli anni trenta vede un intensificarsi del traffico, in modo particolare 
del traffico merci e soprattutto di quello minerario dovuto all’incremento della 
attività estrattiva, tanto che anche gli orari subiscono una radicale mutazione 
e la linea principale non sarà più la Siliqua Calasetta con diramazione Palmas 
Suergiu Iglesias, bensì la Iglesias Calasetta con diramazione Palmas Suergiu Si- 
liqua, questo sino alla chiusu- 
ra (si ritornerà alle linee come 
in origine per un certo tempo 
nel dopoguerra). 

Per far fronte alla cre- 
scente domanda, le FMS in- 
crementano il parco delle 
locomotive, acquistando nel 
1938 dalle Ferrovie Comple- 
mentari della Sardegna due 


locomotive costruite nel 1988 Locomotiva Winterthur 30 “Padova” negli anni ’40 nel piazzale del 
dalla SLM WINTERTHUR deposito di Iglesias dove era adibita alla manovra (foto d’epoca). 
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Relazione del Consiglio di Amministrazione 


per l’esercizio 1935 


Signori Azionisti, 


Dalla apertura della nostra Rete al pubblico servizio, avvenuta 
il 23 Maggio 1926, la gestione dell'anno 1935 ha registrato per la 
prima volta un avanzo, che, se pure in misura limitata, rappresert- 
ta un notevole progresso in confronto dei disavanzi verificatisi 
negli anni precedenti, 

Il beneficio ottenuto nell’anno testè decorso in Lire 11.663,62 
in confronto del disavanzo di Lire 111.836,21 del precedente eser- 
cizio, dipende per una parte dalle ulteriori economie raggiunte nelle 
spese di esercizio ma, per la quasi totalità, dal sensibile migliora- 
mento ottenuto nei prodotti del traffico, saliti da Lire 836.727,00 
nel 1034 a Lire 1.112.985,69 nel 1935, con un aumento di circa 
il 35°/0. Il beneficio sarebbe stato ancora maggiore se le sovven- 
zioni governative si fossero mantenute nella stessa misura di quel- 
le incassate nell'anno 1934 e non si fosse, invece, verificata una 
riduzione di altre Lire 90.982.02, in dipendenza della diminuzione 
del sussidio straordinario dopo i primi otto anni dall'apertura 
della linea di esercizio, come disposto da R.D. Legge 21 Febbraio 
1929 N. 338. 

L'aumento degli introiti deve attribuirsi nella quasi totalità al 
notevole incremento dato alla produzione del bacino minerario li- 
gnitifero di Bacu Abis, voluto dal Governo Nazionale per fronteg- 
giare le sanzioni economiche. 

Per alleggerire il Bilancio di alcune partite, i cui valori non 
rappresentavano vere e proprie attività realizzabili, è stata com- 
pletamente eliminata la voce riguardante la spesa a suo tempo 
effettuata per lo studio del progetto Iglesias-Cagliari. 

Nel passivo della Situazione Patrimoniale sono state invece 
istituite due nuove voci che riguardano, l’una il “ Fondo ammor- 


tamento della eccedenza del costo di costruzione della Jinea ”, 
giacchè come è noto tutti gli impianti passano per legge alla fino 
della concessione gratuitamente allo Stato; e il " Fondo per dan- 
ni alla linea” che viene stabilito in annue Lire 30.000, neces- 
sario per far fronte agli eventuali danni che si possona verificare 
sulla linea stessa, come pur troppo si è dovuto constatare nei 
primi otto anni di esercizio. 

L'utile dell'esercizio in Lire 11.663,62 viene portato per ovvie 
ragioni in diminuzione delle perdite di esercizio verificatesi fino 
al 31 Dicembre 1934, ascendenti a Lire 606.225,95, riducendosi 
così le stesse a Lire 594,562,33. 

Signori Azionisti, nonostante le migliorate condizioni econo- 
miche dell’esercizio dobbiamo farVi rilevare che la perdita risul- 
tante al 31 Dicembre 1935 supera ancora la terza parte del capi- 
tale sociale, In vista però del miglioramento che siamo sicuri 
dovrà verificarsi nella Vostra Azienda, Vi proponiamo di sopras- 
sedere da ogni provvedimento di cui all’articolo 146 del Codice 
di Commercio, 

In ordine poi ad alcune direttive di carattere generale Vi 
proponiamo il trasferimento della Sede sociale da Roma a Torino. 

Vogliate procedere alla nomina di due Consiglieri di Am- 
ministrazione; scadono dalla carica per compiuto biennio e sono 
tieleggibili i Consiglieri Signori: Comm. Ing. GUIDO SORIA. 
e Cav. Ing. ALDO GRIMALDI. 

Vogliate altresì provvedere alla nomina del Collegio Sindaca- 
le, e alla determinazione dell’emolumento spettante ai Sindaci 
effettivi. 


Roma, li 1 Marzo 1936/XIV 
Il Consiglio di Amministrazione 


Pagine 76 e 77 - Relazione allegata al bilancio di esercizio del 1935, 
dopo anni di perdita l'esercizio ottiene il primo utile. 
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Relazione del Consiglio di Amministrazione 
per l'esercizio 1936 


Signori Azionisti, 


Le risultanze del Bilancio della Gestione dell’anno 1936, 
che abbiamo l’onore di sottoporre alla Vostra approvazione, pre- 
sentano un altro notevole miglioramento delle condizioni dello 
esereizio dopo quello già verificatosi l’anno precedente. 

Rispetto al 1935, nonostante il forte rincaro delle materie 
prime e le maggiori spese per l’adeguamento degli assegni del 
personale, contro un aumento delle spese dell’esercizio del 44 °/, 
abbiamo registrato un aumento dei prodotti dell’88°/, circa, per 
la maggior parte dovuto ai trasporti dei combustibili fossili 
estratti dalle Miniere di Bacu Abis. 

Nel corso dell'esercizio sono entrate in attività quattro 
automotrici a nafta « Littorina », espressamente costruite dalla 
FIAT ed acquistate a carico del fondo di rinnovamento del ma- 
teriale mobile di proprietà dello Stato Esse hanno consentito la 
completa riorganizzazione del servizio Viaggiatori, con la piena 
soddisfazione delle Autorità e di tutte le popolazioni interessate. 

Per fronteggiare il crescente aumento dei trasporti dei 
combustibili nazionali verificatosi fin dall'inizio del periodo san- 
zionistico con l’incremento della produzione voluto dal DUCE, 
abbiamo aumentato la dotazione del materiale mobile con l’ac- 
quisto ed il noleggio di locomotive e di carri merci. Abbiamo 
così posto la nostra attrezzatura, alquanto modesta all’inizio del- 
l’attività sociale, al livello richiesto dal progressivo sviluppo 
della industria mineraria del Sulcis, e abbiamo agevolato l’espor- 
tazione dall’isola dei combustibili fossili concedendo eccezionali 


| condizioni di trasporto. 
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L'utile dell’esercizio, di L. 64.492,81, viene per ovvie 
ragioni portato a diminuzione del disavanzo degli esercizi 
precedenti. 

Nonostante il miglioramento delle condizioni dell’eserci- 
zio, il disavanzo risultante al 31 Dicembre 1936 supera ancora 
la terza parte del capitale sociale. In previsione però che tale 
miglioramento possa ancora accentuarsi nell’avvenire, Vi pro- 
poniamo di soprassedere ad ogni provvedimento di cui all’art. 
146 del Codice di Commercio, 

Vogliate procedere alla nomina di un Consigliere di Am- 
ministrazione: seade dalla carica per compiuto biennio, ed è 
rieleggibile, il Consigliere Sig. Comm. Ing. Eugenio SANTORO. 

Vogliate altresì procedere alla nomina del Collegio Sinda- 
cale per il triennio 1937-1939, alla nomina del Presidente del 
Collegio stesso, e alla determinazione dell’emolumento spettante 
ai Sindaci per l’esercizio 1936 e per il triennio 1937-1939, 


Torino, 8 Aprile 1937-XV 


Il Consiglio di Amministrazione 


Pagine 78 e 79 - Relazione allegata al bilancio di esercizio del 1936. 


Primo autobus delle FMS ritratto a Monteponi. 
Sulla parte alta della foto si notano parte delle strutture della Società di Monteponi. 


rodiggio 1 C (mogul) numerate 29 “Bologna” e 30 “Padova”, per il prezzo di lire 
40.932,42 cadauna e dalla ferrovia Sangritana 24 carri per un costo complessivo 
di lire 121.011,96. Il crescente traffico, unito alla ricerca di un servizio che uni- 
sca flessibilità ed economicità, porta con ordine di servizio N° 5 del 7 dicembre 
1938 ad emettere il nuovo orario che entra in vigore 1° 11 dello stesso mese e che 
istituisce il primo servizio di autocorriere. 

Il Parco Locomotive viene ulteriormente incrementato: dalle Ferrovie dello 
Stato vengono acquistate 10 Locomotive gruppo R370 provenienti dalle linee a 
scartamento ridotto della Sicilia per un valore di lire 2.026.138,85. Nelle FMS 
mantengono la medesima classificazione e numero d’ordine d’origine. Secondo 
alcune fonti in totale sono acquistate dalle FMS 22 macchine (vedi precisazione 
sul capitolo locomotive); in realtà le locomotive acquisite dalle FMS sono sola- 
mente 12 (dato rilevato dallo stato patrimoniale del 1950), le altre sono di proprie- 
tà della ACAI e date in regime di comodato per il traino dei carri a secchione di 
proprietà della SMCM, ma immatricolati nelle FMS. Rimane, comunque, il fatto 
significativo che prestano comunque servizio sulle FMS. Nello stesso anno sono 
anche acquistati dalle Ferrovie ex Vicinali 30 carri per un valore di lire 538.801,00, 

Nel 1940 dalla Società Officine Meccaniche Reggiane di Reggio Emilia, pro- 
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venienti dalla Ferrovia della Val di Fiemme vengono acquistate 9 potenti loco- 
tender da 550 CV, costruite dalla HENSCHEL nel 1916 di rodiggio 1C+C con 
scartamento 760 mm e modificate dalle stesse Officine Meccaniche Reggiane. 
Nelle FMS assumeranno la numerazione da 151 a 159, con lo stesso ordine; 
insieme alle locomotive, dalle “Reggiane” vengono acquistati anche 10 carri ex 
“Greco” e ben 59 carri provenienti dalla Cecoslovacchia. Altri 7 carri ex “Gre- 
co” vengono acquistati separatamente. 
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Lo stesso anno dalla Ferrovia FAC (Ferrovia dell’ Appennino Centrale), che 
ha in esercizio nella linea Arezzo Fossato di Vico, tre Locotender di rodiggio 
0-2+2-0, costruite dalla Borsig di Berlino nel 1909, la FMS acquista una di esse 
a cui viene data la numerazione M30, per distinguerla dalla 30 “Bologna” già 
presente nel parco. 


SI RITORNA AL VAPORE 


L’intensa attività delle industrie legate anche agli eventi bellici richiedono 
sempre maggiore quantità di carbone. Anche per interessamento diretto di Mus- 


Locomitiva Mallet B-B di costruzione Borsig con targa FAC 32 in una foto del costruttore 
(g.c. Ing. Muscolino). 


Alla fine degli anni Trenta la nascita di Carbonia e degli altri centri satelli- 
ti, insieme al significativo aumento della attività estrattiva, impone alle FMS 
di adeguare, oltre che il parco rotabili come visto, anche gli impianti fissi con 
la progettazione e costruzione di nuove stazioni munite di importanti piazzali 
per la manovra e lo stazionamento dei treni. Alcuni di questi furono effettiva- 
mente posti in essere, altri rimasero solo dei progetti. In attesa della costru- 
zione della stazione così come il progetto prevedeva, a Carbonia fu edificata 
una stazione con caratteristiche di provvisorietà che si discostava totalmente 
da quelli che erano i canoni stilistici sino allora adottati. Il progetto preve- 
deva un costruzione in muratura con forti richiami stilistici tipici dell’epoca, 


82 


ma non vide mai la luce e il fabbricato, edificato provvisoriamente, rimase 
come definitivo ed ancora oggi, seppure abbandonato da tempo, si erge testi- 
mone solitario in mezzo ad un contesto urbano completamente modificato. 

Altro progetto di impianto mai realizzato fu la stazione di Cortoghiana, 
che, almeno sulla carta, doveva essere per importanza e monumentalità si- 
mile a quello di Carbonia. Anche qui una costruzione in muratura, simile 
a quella edificata a Carbonia come provvisoria, rimase in essere sino alla 
chiusura della Ferrovia. 

Altri, invece, furono effettivamente realizzati, come l'ampliamento del 
piazzale e della stazione di Palmas Suergiu, le strutture portuale di Ponti, 
l’ampliamento delle officine e del Deposito di Iglesias e il raddoppio del 
binario fra Carbonia e Ponti, 


solini che chiedeva all’ allora presidente dell’A.Ca.I. Vasella (nonché presidente 
del Consiglio di Amministrazione delle FMS) un incremento della produzione, 
dalle 165.000 ton/mese del 1939 a 200.000 ton/mese per il 1940 e successiva- 
mente addirittura 250.000 ton/mese (quantità mai raggiunte). Il bacino carbo- 
nifero del Sulcis diviene un enorme cantiere, viene sottoposto ad intenso sfrut- 
tamento e l’attività estrattiva tocca il suo massimo storico nel 1940 con una 
produzione annua di quasi 1.300.000 tonnellate di carbone estratto. 

La quantità di carbone da trasportare è veramente considerevole tant'è che 
viene posta in essere una serie di iniziative atte a consentire di far giungere al 
porto di Ponti e poi imbarcare il carbone nel modo più celere possibile. 

Viene studiato con la collaborazione della Società Tedesca Demag di Du- 
isburg, specializzata nel settore del sollevamento e trasporto (che poi ne diverrà 
anche fornitore), un carro speciale, chiamato comunemente dal personale carro 
a secchioni. Questi carri con il loro cinque secchioni a pieno carico avevano un 
massa pari a circa 40 tonnellate di cui 25 di carico utile. Le FMS, anche con il re- 
gime di nolo concessole dalla ACAI, attraverso altra società controllata (SMCS 
Società Mineraria Carbonifera Sarda) si dotarono di un parco di ben 150 carri. Il 
punto di imbarco di Ponti da semplice banchina assume la connotazione di vero 
porto, vengono costruite nuove banchine, dragati i fondali per dare maggiore pe- 
scaggio ed allargati i piazzali per consentire lo stoccaggio del materiale in attesa 
di imbarco. Viene dotato di attrezzature modernissime fra le quali diverse grosse 
gru da banchina, I treni in arrivo, retrocedendo, impegnavano i binari di ban- 
china; se era ormeggiata la nave pronta a ricevere il carico, le gru sollevavano i 
secchioni e scaricavano direttamente nella stiva; se la nave non era disponibile, 
il carbone veniva scaricato sul piazzale attiguo, poi la medesima gru, se disponi- 
bile, o un’altra, provvedeva, quando la nave arrivava, a trasferire il carbone nelle 
sue stive. Erano veramente impressionati le montagne di carbone accumulate, 

Il parco materiale nel rotabile nel 1940 per il traffico merci è il seguente: 


Fa:\ROVIR MazIDIOLALI SARDI 


Bilancio 1939 


Spese dell'Haeroizgo 1 1. 0) 


TRAZ IONE MAPLERIALE 


T on or 


Combustibili. . . . . . . . . . . . » 

ESSI LAGER . » . . . . . . * . . . 

Ph agua» . . . . - . . 
Personale di "macchina: 


—]tpendi . . . . » . . .” . . 
alari . . . » .- . . . . . 
—lompetonze acdessorie. e è». » 
-honicurazioni e contributi di iegge . 
-thinino personale di sacohîna . + « 
-laterialo per manutenzione loconotive . 
-Nateriale per manutonzione carri e vetture. +. 
-ilatorialo per manutenzione pompe » . 
-ilaterizle per manut. macohino e impianti Officina 
-iAttrezzi o utensili da Officina «+ è. è. a. è» 
) 


» « * so 0. 
> °» è è è a 
" o sa ao ta ee». 


=itipendi personale Officina. +. «+ « è» 
-“Salari porsonale Officina è. - 
=-Compotenze accessorie porsonale ofr101nA 
-Chinino personale Officina + 
-Aspicurazioni e contributi di lezze . 
-llluminasione o riscaldavento treni + 
Illuminazione @ riscaldamento Officina 
-Knergia elettrica per 1l'Offioina . + 
mlinleggio carri (Ferrovie UBettentrionali Sarde 
‘Stampati e CURSellozia» Pe ‘e TIT" . 
-Diverse. + wi BIT IT 14 
pia poraonale macchina cip i 


è °° è. a è a è 


° è è 084% 
è na è è è» 


al . . D DI » . . . . . . . 
_Labrificonti . . . . . . . . . . . 
STRA di macchina: 

À . . . > . . . . . . . . 

arco SERE accessorie » + 

-Asg.e contr. di leggo personale "an nasobina 
-liateriali per manutonzione littorine . 
-kiaterili per nanutonsione maochine e impianti 
-Attrezzi e utensili per l' ite; è ‘è $ 
-Jalari personale Officina. + . 
=Competenze accessorie personale ‘officina; . 
-Asyz.: e contr. di legge personale Officina + 
-Illuninazione e riscaldamento Uffioina è. + 
Diverse. . « « . 

gr CD) riaculianento Littorine so » 


4 ese sè. Cs. » a. 
Pe 
» 


pendi perso Urtioi o» . 
-Dompatenze accessorie porsonale ‘vetioi 
-Sratifiche personale Uffici . + . 
-Asg» e contr. di legge personale Ufsioi 
-Illuminazione e riscosldsmento treni . 
-llluminazione e riscaldamento Ufficina 
Diverse. ® . . . . n . . . . 


Huah  rsionite —, 1039,.051. + dici dui 


° * so sense. 
® » 0% ss» 
"a 0° so a °° 


è © a è cs ss | a SR 


® ® e 2 a da è s è © 2 s è è» se o sos ss» . 


x. 1.436.667,21 


ss»s3%3g<2st8z3ti1nBt2131232353205052353=3 


as080133s8cs3x% tI; 


Le 


4,397+629,12 | 


152.753,60 
72.394,05 


173.320,95* 
170.514,55“ 
319.303,50 
83.092,85 4 
374,387 
557.642,23 


2e 162, 34 
7.966, 2: 


66.106,37 
5. 566, 09 


17.249,95 7 


15.794,65 - 
ba 095, 002 | 


281,50 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 
Bilancio 1939 


CONTI TRANSITORI 


DEBITORI 
-Stipendi e paghe da SRASARNTO ") si W er ta nas 
Tasse Brariali. . . . . .» ice 
-Donpetanzdivatierda liquidare.” SMR ER sos 
-OContributi Sindacali da versare ». . è». +» nos 
-Depositi per abbonamenti ferroviari . . + == 
-Assegni del servizio cumulativo ». è. è. è». 3.742,70 
-Spese anticipate del servizio interno . .. 78, 
Spese anticipate del servizio cumulativo è». 1.171,05 
-Spese postali del servizio cumulativo è». >». 16, 
-Eccedenza di tagse . + = è aj facs one 
«Assicurazione infortuni del personale, + cs. ser 
—uota concorso spese controllo comune. è. .. su 
-—Conti sospesi giustificati -. . . è. è... cen 
| “Pignoramenti per debiti agenti . . è. è. .: n= 
-Emolumenti da liquidare è». + + 0% nem 
-Rilievi 4 debito del Servizio Cumulativo. "» 219,05 
-Indennità diverse da liquidare . è». . d« s«. ses 
-Viveri . . . . . . . . » . . . è» [alza 
Medicinali è. + è è è è 0. è 0 è sa Dice 
-Dalz ature. . . . . . . . . . . dA» cus 
-Vestiario. + un ali Aat pila Tres sax === 
| -Cessione vo stipendio . . . . . . *. ®. e== 
-Acoonti è». è. è. a dr dx 6: PES 4.461,05 
Ì =Orologi . . . . . . . n . . . ® unus 
—Divisa fascista . è è. è. . 0. 0 0 ce 16,00 
-—Preatiti familiazi. * è . . . . . Dr ca 
-Rimborsi personale . . . . . ®. meo 
-Liquidasioni arretrate Eseroisi 1936 - 1937. ec 
—Debito personale verso Ferrovie Settentrionali sus 
-’Assegni matrimoniali + . . » È . » 4.900 00 
-Premio ex combattenti. . . . ». è. «. s. nos 
-Piattaforme girevoli +. è. è... . 4. +» 189.502,37 
-Impianto frantoio . + P PU 1 24,126,38 
Stazione provvisoria in legno per Carbonia: ; 11.142,85 
-Rimessa Palmas. è. è». + è "40 Funk s®uo 109.064,64 
| “Casa cantoniera è». » "vs g° e end 2.300,00 
Ì -—Costrazione alloggi Palmas; . . . . den 21.149,59 
-—Ampliamento fermata Bacu Abis. è» è è. csi 21.827, 
| "Costruzione stelle di raccordo è, è. è». ..*»- 21.805,70 
Capannone Siliqua «o «0.0.0... è. 29.540,68 
»Trivellasione acqua +. è; ov. e e ri 25.196,40 
-Costruzione alloggi passo a livello . . >». 4.596,60 
-Posa in opera TAR binari Stazione Barbusai. cl te 
-Baraoca Km. 17.400 . » . . . . . "». 475 , 
-Rifornitore acqua Baou Abin: 0 è < è 006 1.140,00 
FRGva dupdarto pntrtaspatanioni is: Hi 338,53 
=-Noleggio car rade Ferrate @ . «. 0. ene 
Totali . . . &. 5IS.007,47 
Saldo al 31/12/39 . . . +. * _52.067,08 
A pareggio . . . . 


k. 2192974222 


CREDITORI 


204.185,15 


7.877,85 
15.634,50 
1.685,00 
mam 
nera 
nn 
iii 
21.469,00 
17.447,00 


7.050,00 


1.295,00 


De di. Se Allesator #4 
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NUOVI IMPIANTI E LAVORI IN CORSO 


Raddoppio binario Carbonia S.Antioco 
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Consistenza al 31.12.41, come da bilancio£. 8+766.003,55 


Elenco dei nuovi impianti con relativo costo allegato alla relazione di bilancio di esercizio del 194]. 
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FERROVIE MERIDIONELI SARDE 


Sec. An. ban Sega in Roma Cagliari, 8 febbraio 1940- XVIM 


Ordine di Servizio N. 1 - 1940 


A datare dalle ore 15 del giorno 7 Febbraio 1940 XVIII, il tratto di 
linea compreso tra le stazioni di S. Antioco Ponti e di Carbonia sarà eserci- 
tato a doppio binario, con le seguenti norme speciali di esercizio da osser- 
varsi oltre quelle contenute nel vigente Regolamento per la Circolazione 
dlei treni, 

1.) = | convogli e le locomotive dovramno percorrere sempre»il bi- 
mario di simstra, nel senso della marcia del treno, 

Jl hinnrio di corsa percorso nel senso suddetto prende la denomina» 
zione di « hinario legale ». 

2.) - Alluscita dalle stazioni o fermate il Macchinista e il Capo Treno 
avranno cura di assienrarsi che il convoglio si trovi sul binario prescritto 

2) - L'ordine di percorrere il binario di sinistra deve essere sempre 
osservato, salvo il caso d'interrnzione accidentale di uno dei due binari di 
corsa, 

d.) - lu caso d'interrazione di uno deì rue binari di corsa, la circo- 
lazione dei treni si dovrà svolgere sul binario rimasto libero e sarà rego- 
lata a cura dei Dirigenti delle stazioni tra le quali l'interruzione sì è veri- 
ficata, in tulto # per lutto comé se sì trattasse di linea a binario unico, 
osservando il regime del giunto telegrafico. 

5.) - Quando |l personale di macchina 0 di scorta a un treno si 
accorga, ilurante la corsa, di anormalità o irregolarità tali da poter com- 
promettere lu sicurezza dei treni circolanti nel binario attiguo, dovrà pro- 
cedere alla fermata del proprio treno, - Rimosso il pericolo, il Capo Treno 
ordinerà senz'altro di riprendere la corsa. - Se il pericolo avesse carattere 
di permanenza, dovrà lasciare sul posto un Agente con i prescritti segnali, 
onde provvedere all'arresto del treno viaggiante in direzione opposta; iudi 
ordinerà di riprendere la corsa del proprio treno fino alla prossima sta- 
zione, presso la quale provveterà ad avvisare del pericolo a mezzo tele- 


gramma, tutti î treni, tutte le stazioni interessate e gli Uffici Superiori. 

6.) - Tutto il personale di manolenzione è tenuto alla più assidue 
sorveglianza dei binnri di corsa tra le stazioni di S. Antioco Ponti e d 
Carbonia, per garantire la sicurezza e la regolarità del transito dei tren 
sui binari stessi. 

7.) - Fino a nuovo ordine sul binario legale da Carbonia a S_ An 
tivco Ponti i trenì non dovranno superare la velocità di Km. 18 all’ora. 

8.) - Fino a nuovo @rdine lutti i treni osserveranino il rallentamento 
semplice sul nuovo ponte in ferro sul Rio S. Milanu, alla Progr. 5.098. 
della linea Palmas Suergiu- Iglesias. 


IL Direttore DELL'EsxRCIZIO 
Ing. A. Grimaldi 


Ordine di Servizio relativo all’apertura del 2° binario tra Carbonia e Ponti. 
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FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Soc, An. con Sede in Roma Cagliari, 22 Febbraio 1940 X VIII 


Ordine di Servizio N, 3 - 1940 


Istituzione dei Segnali fissi a semaforo nelle Stazioni 
di Carbonia e Palmas Suergiu 


A decorrere dal 26 Febbraio 1940 - XVIII, i segnali a disco girevole 
per la protezione delle Stazioni di CARBONIA e di PALMAS SUERGIU 
saranno sostituiti da SEMAFORI AD UN' ALA. 

Nelle rimanenti Stazioni saranno conservati gli attuali segnali a di- 
sco girevole. 

1 semafori sono costituiti da un albero verticale che porta alla si- 
Nisira, rispetto alla direzione dei treni ai quali comanda, un'ala mobile 
rettangolare, con la facci» dipinta in rosso attraversata da una striscia ver- 
ticale bianca, che può assumere due posizioni: 

orizzontale — per segnalare la « via impedita »; 
înclinata di circa 45° - per segnalare la « via libera ». 

Sull’albero è sitnato pure nn fanale che di notte manda verso il treno 
luce rossa, quando. l'ala è disposta 1 via impedita, cioè trovasi in posizione 
orizzontale, 0 luce verde, quando l'ala è disposta a via libera, cioè trovasi 
in posizione inclinata. 

Le norme e le prescrizioni contenute nel Regolamento lei Segnali 
e nel Regolumento per lu Circolazione dei Treni, nonchè negli atri Rego- 
menti di servizio in vigore, relative alle funzioni deì segnali a disco, valgono 
integralmente anche per i segnali a semaforo. 

IL Dietrore DiLL Espreizio 
Dott. Ing. Aldo Grimaldi 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


ANON. CON SEDE IN ROMA Cagliari, li 25 Maggio 1939-X VII 


Ordine di Servizio N. 7 - 1939 


Tabelle di prestazione e norme di frenatura 


Si portano a conoscenza del personale interessato le alle 
gate tabelle riguardanti la prestazione dei diversi tipi di loco- 
motive in servizio, per trend viaggiatori e per treni merci, e le 
norme per la frenatura dei convogli, distinti in convogli con 
freni a mano, convogli con freno continuo e convogli misti con 
freni a mano e freno continuo. 

Ad esse dovrà attenersi tutto il personale nell'effettuarione 


dei ireni a vapore. 


In Direttore peLL' Esercizio 
Ing. ALDO GRIMALDI 


STAZIONI 
È) 
FERMATE 


Iglesias 

Cabitza 
Monteporii 
Ceramica 
Gonnesa 

B. Abis 
Barbusi 

Sirai 

Carbonia 
Palmas Suergiu 
S. Antioco Ponti 
S. Antioco 
Calasetta 


Palmas Suergiu 
Tratallas 
Giba-Masainas 
Piscinas 
Santadi 

Narcao 

Terrubia 


Campanasissa 


Siliqua 


Prestazioni tn Toonellate Î 


110 
115 


STAZIONI 
e 
FERMATE 


Calasetta 

S. Antioco 

S. Antioco Ponti 
Palmas Suergiu 


| Carbonia 


Sirai 
Barbusiì 

B. Abis 
Gonnesa 
Ceramica 
Monteponi 
Cabitza 


Siliqua 
Campanasissa 
Terrubia 
Narcao 

Santadi 
Piscinas 

Giba Masainas 
Tratalias 


Palmas Suergiu 


TABELLA N. 1 


TABELLA DI PRESTAZIONE PER TRENI VIAGGIATORI 


Prestazioni in Tonnellate 


L Loc. 
nei FF SS. 
Bred& | Gr. 870 


260 200 
260 200 
260 200 | 
165 140 | 
115 115 
400 340 
115 165 | 
170 180 
116 116 
115 115 
140 195 
140 125 
115 115 
100 340 
260 200 
460 200 
9260 200 
260 200 
400 340 
400 340 


TABELLA N, 2 


CARICHI IN TONNELLATE rimorchiabili dai treni merci alla 


velocità media di 20 Km. all'ora, dai diversi tipi di locomotive. 


STAZIONI 
e 
FERMATE 


Iglesias 

Cabitza 
Monteponi 
Ceramica 
Gonnesa 

B. Abis 
Barbusi 

Sirai 

Carbonia 
Palmas Suergiu 
S. Antioco Ponti 
S. Antioco 
Calasetta 


Palmas Suergiu 
Tratalias 
Giba-Masainas 
Piscinas 
Santadi 

Narcao 

Terrubia 
Campanasissa 


Siliqua 


ROCORSTASE 


STAZIONI 
so 
FERMATE 


Calasetta 

S. Antioco 

S. Antioco Ponti 
Palmas Suergiu 
Carbonia 

Sirai 

Barbusi 

B. Abis 


Gonnesa 


| Ceramica 


Montaponi 


Î Cabitza 


Iglesias 


Siliqua 
Campanasissa 
Terrubia 


Narcao 


| Santadi 


Piscinas 


Giba-Masainas 


|| Tratalias 


Palmas Suergiu 


N. B.- I carichi indicati, in condizioni atmosferiche favorevoli, 


fino ad un massimo del 50/,. 


LOCOMOTIVE 
tipo 


390 | 200 
390 | 200 
390 | 900 
180) 90 
116 | 115) 40 
650! 690 | 360 
115) 115) 60 
950 | 805 
| S| HS 
H5 | ud 
145! 155 
| 146/155 


115 | 115 
650 | 690 
370 | 390 
370 | 390 
370 | 390 
370 | 390 


possono essere accresciuli 


Nel computo del carico di qualunque treno si deve tener conto delle tonnellata e 
dei quintali, sia per la tara dei carri, sia per i carichi dichiarati e riconosciuti. 
Per i carri normali, la tara media da considerarsi è di 'l'onn. 4,5, 

Per i carri a secchioni la tara media da considerarsi è di Tonn. 16, 


06 


Per le vetture il carico si calcola come nella seguente 


TABELLA N. 3 


| SERIE GENERE DEL CARICO 


si ceo] ii EEE 

2 i Sarico | Carico logi selì mifi- 

VETTURE Vuote | medio lsompleto lt tacipu 
glati 


Annotazioni 


a ann, 7.2Tono, &.5Tonn. 9.5Tom, 1f,- 
GoER no Re Re RE 
AAGC!E we 14 109) dir, 


NORME PER LA FRENATURA DEI CONVOGLI 


a) Convogli con freni a mano. 


1) La proporzione dei veicoli da frenare sul numero totale dei veicoli, 


comunque carichi, componenti il convoglio, è la seguente: 
( Siliqua - Terrubia e viceversa 
Lsu ogni & sulle tratte ) 
Carbonia - Iglesias e viceversa 


Il » è» 0 sulla tratta Palmas - Carbonia e viceversa 


je è» 8 sulla tratta Terrubia - Calasetta e viceversa 


2) Se trattasi di veicoli vuoti la proporzione dei veicoli da frenare sul 
numero totale di quelli componenti il convoglio diventa: 
1 per oltre 6 fino a 12 carri 
2 » » 12 » 
3» % 


» 18 carri 
18 carri 


3) Nei casì di convogli con veicoli carichi 8 vuoti, quando non si rag- 
giungono per ciascuna categoria i limiti sopra descritti. dovrà tenersi presente 
che due carri vuoti equivalgono ad uno carico, sempre che non risulti più 
couveniente per la frenatura l'applicazione di quanto stabilito al n. 2, 


b) Convogli con freno continuo 

La proporzione dei veicoli provvisti del cilindro a freno, sul numero to- 
tale dei veicoli - senza distinzione fra carichi e vuoti - non deve essere 
inferiore al 75%. 

Qualora per deficienza nel numero dei veicoli provvisti del cilindro a 
freno non si raggiungesse la proporzione del 75%, si provvederà con freni 
a mano attenendosi a quunto prescritto nel seguente capoverso c), 


c) Convogli misti con freni a mano e con freno continuo. 
Il convoglio deve essere composto riunendo în testa - preferibilmente - 
o in coda, tutti i veicoli da frenare col freno continuo. 
A ciascuna delle due parti del convoglio si applicheranno le disposizioni 
di cui ai capoversi a) è b). 
Annotazioni 


1) Le vetture devonsi considerare sempre come veicoli carichi e rien- 
trano, nei vari casì previsti, nel compulo per la determinazione del numero 
dei veicoli da frenare, 

2) L'ultimo veicolo di un treno deve sempre essere provvisto di un 
freno altivo a mano, 

3) Fino a contraria disposizione, nel caso di convogli effettuati iù sem- 
plice trazione con locomotive FF. SS. Gr. 370, le disposizioni di eui al n. 1 
del capoverso a) restano modificate come segue: 


Siliqua - Terrubia e viceversa 
1 su ogni 3 sulle tratte | 


Carbonia — Iglesias e viceversa 
1» U » S5sullatratta Palmas - Carbonia e viceversa 
1» è» 7 sulla tratta Terrubia - Calasetta e viceversa 


rimanendo inalterate tutte le altre disposizioni, 


SORIME 
Soclerà Riv et» 1» Metalli 
Contiere di IAMILA* 0 Lats 


ERIITIUI 


Carro a secchioni fresco di nuova zincatura nel binario di sosta della SO.RI.ME 


a San Giovanni Suergiu primi anni ‘50 (foto SO.RI.ME). 


cei 0 Le NE ira MI 
Treno carbone da ben 800 tonnellate al traino della locomotiva Mallet 151 in arrivo a Ponti. 

Queste locomotive agganciavano, a Palmas Suergiu, il treno proveniente da Carbonia al traino di una 370 

ex FS e lo portavano sino a Ponti (foto archivio FMS). 91 


Con l’orario entrato in vigore il 7 Aprile 1941 scompaiono dall’orario le auto- 


motrici e le Auto-Corse, perché fra le limitazioni imposte dalla guerra vi è quella 


TIPO NUMERAZIONE QUANTITA’ 
LOCOMOTIVE BREDA 101 - 108 8 
LOCOMOTIVE WINTHERTUR M29 - M30 2 
LOCOMOTIVE R370 370.XX 10 
LOCOMOTIVE MALLET ex FVF 151 - 159 
LOCOMOTIVE MALLET ex FAC M 30 

TOTALE LOCOMOTIVE 


CARRI COPERTI 

CARRI SCOPERTI 

CARRI EX SANGRITANA 

CARRI EX VICINALI 

CARRI EX GRECO 

CARRI CECOSLOCACCHI 

CARRI DEMAG (Proprietà SMCS) Immatr. FMS 
TOTALE CARRI 


Stazione di Carbonia anni ‘40. Treno carbone in fase di caricamento sotto le tramogge della Grande Lave- 
ria di Serbariu. Al traino la locomitiva ex FS 370 015 (foto archivio FMS). 
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| di non poter adoperare gasolio e benzina. Le automotrici vengono ricoverare su 
binari morti in luoghi poco accessibili ai bombardamenti aerei e per meglio ma- 
scherarle vengono periodicamente coperte con delle frasche. Arriveranno a fine 
guerra indenni e pronte a riprendere il servizio. 

La produzione di carbone negli anni 1941 e 1942 si mantiene su livelli elevati, 
anche se inferiori al valore del 1940 (circa 1.200.000 nel 1941 e circa 1.153.000 
nel 1042). 

Le Ferrovie Meridionali Sarde, per far fronte all’ intenso traffico dei treni-car- 
bone, ottengono, per il raddoppio del tratto di linea Carbonia-Sant’ Antioco Pon- 
ti, la concessione, che, essendo proibita in periodo prebellico la costruzione di 
nuove linee ferroviarie, viene data in regime di “raccordo ferroviario” nel 1938; 
più esattamente il 6 dicembre a Cagliari viene registrato il contratto d’appalto. 


VEE | 


Porto di Ponti anni ‘40. Un convoglio di carri a sezione attende di essere scaricato. 
Si noti l’impressionante accumulo di carbone. 
Sullo sfondo si nota la palazzina oggi sede della Capitaneria di Porto (foto archivio FMS) 
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Porto di Ponti anni ‘40. Un convoglio di carri a sezione attende di essere caricato. 
Quando il treno arrivava in banchina, i secchioni se la nave era ormeggiata venivano direttamente scaricati 
nella stiva, in caso di assenza della nave veniva scaricato nel piazzale formando dei cumuli alti diverse 


decine di metri (foto archivio FMS). 


Capitolato relativo al raddoppio del binario tra Carbonia e Ponti 
Il capitolato prevedeva il raddoppio del binario dalle seguenti progressive: 
- dalla progressiva 7,100 della stazione di Carbonia sino all’innesto dello 
scambio del binario di raddoppio della stazione di Serbariu alla progressiva 
6,520 ’24, complessivi metri 580; 
- dalla progressiva 6,322 (scambio di ingresso lato Palmas del binario di rad- 
doppio di Serbariu sino alla progressiva 161 ovvero alla scambio di ingresso 
di Palmas Suergiu per uno sviluppo di metri 6.161; 
- dallo scambio in uscita di Palmas Suergiu lato Sant’ Antioco corrispondente 
alla progressiva 58,860 sino alla progressiva 66,000 per metri 7.140 
Lo sviluppo totale del binario era quindi di metri 13.881 
Alla presenza dell’Ingegner Aldo Grimaldi, direttore delle Ferrovie Meri- 
dionali Sarde, dell’ Ing Umberto Ferro Titolare della impresa esecutrice con 
l’assistenza dell'Ing. Pino Mongini Direttore dei Lavori, in data 18 settem- 
bre viene sottoscritto il certificato di collaudo. 
Non potendosi in quel periodo costruire nuove ferrovie ma solo raccordi fer- 
roviari, la concessione per la costruzione del doppio binario non fu rilasciata 
alle Ferrovie Meridionali Sarde ma alla ACal che gestiva tutte le miniere di 
carbone. Essa provvide poi a dare mandato alla FMS per la costruzione e 
successivamente cedette le aree espropriate. 
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Con ordine di servizio N° 1 del 06-02-1940 si dà comunicazione che il giorno 07- 
02-1940 alle ore 15,00 inizia il servizio a doppio binario: all’epoca primo ed unico 
esempio in Italia di linea ferroviaria a scartamento ridotto ad essere esercitata in tale 
regime. 

La possibilità di avere un esercizio su doppio binario apre altre prospettive per lo 
studio di un orario più appropriato; entra in vigore così una sorta di orario cadenzato 
che fra treni ordinari e facoltativi porta in breve alla quasi saturazione del pur ampio 
piazzale di cui è dotata la stazione di Palmas Suergiu. Il numero delle locomotive di 
proprietà o date a regime di nolo dalla ACAI raggiunge il considerevole numero di 
42 unità (35 secondo altre fonti), con un rapporto km/locomotiva di 2,68, valore ve- 
ramente eccezionale per una linea a scartamento ridotto (le Ferrovie Complementari 
Sarde con uno sviluppo di linee pari a Km 612,5 avevano un parco locomotive di 57 
macchine con un rapporto km/locomotiva pari a 10,75, ben quattro volte inferiore a 
quello delle FMS). 

Via via che la laveria (') disponeva del carbone pronto, dalle sue tramogge veniva 
scaricato nel treno sottostante. Ogni tramoggia attraverso dei canali a scivolo consenti- 
va il carico di tre secchioni, poi il treno, avanzando poco per volta, completava il carico. 

Con cadenza quasi oraria (vedi riquadro con orario di servizio nel 1942), partiva 
un treno dalla stazione di Carbonia in composizione tipica, ovvero 18 carri al traino 
di una “Reggiana”. Un’altra locomotiva provvedeva alla spinta del convoglio sino 
alla fine piazzale di Serbariu, poi, essendo la linea con profilo favorevole, la marcia 
proseguiva in semplice trazione sino a Palmas Suergiu. Da Palmas Suergiu a Ponti la 
linea, pur essendo in leggera pendenza favorevole, non consentiva di mantenere alla 
trazione una locomotiva come la Reggiana o la Breda, che aveva solo 400 CV, pertan- 
to si procedeva alla sostituzione, ponendo in testa una Mallet della ex Ora-Predazzo 
che aveva una potenza di 550 CV. 

Arrivato a Ponti, il treno veniva subito instradato sul binario di banchina, se libera, 
Nella circostanza che, per qualunque motivo, non vi fosse possibilità di ricovero del 
convoglio, esso retrocedendo veniva ricoverato nel piazzale di Palmas e da qui, quan- 
do veniva riaccertata la disponibilità del binario di banchina, rinviato a Ponti come 
treno straordinario, Nel 1942 il traffico era così elevato che in orario fra treni ordinari, 
facoltativi e straordinari erano previsti ben 117 treni; di questi ben 109 interessavano 
la stazione di Palmas Suergiu. 


Treni pari tot. 58 

Ordinari 30 Facoltativi 14 Speciali 14 
Treni dispari tot. 59 

Ordinari 31 Facoltativi 15 Speciali 13 


(1) Laveria, luogo ove il carbone veniva separato dalla parte terrosa (inerte), lavato e suddiviso 
per pezzatura. 


o 
un 


I problemi legati all'andamento della guerra, uniti alla difficoltà di inoltrare il 
carbone via mare per la mancanza di naviglio, portarono ad una forte contrazio- 
ne della attività estrattiva del carbone che nel 1943 registra appena circa 317.000 
tonnellate. Le stesse FMS ed il porto di Ponti vengono ripetutamente bombarda- 
ti, con gravi danni alle strutture fisse. 

A seguito dell’armistizio dell’8 Settembre 1943, il 17 Settembre l’esercito 
tedesco lascia definitivamente il suolo sardo e le forze alleate mettono sotto il 
proprio controllo tutto il bacino minerario, fortemente interessate alla disponibi- 
lità di combustibile che provvedono ad inviare anche oltre mare e persino in Ma- 
rocco. Il 1944 vede una netta ripresa della attività estrattiva con una produzione 
di circa 419.000 tonnellate con un incremento costante che raggiunge un nuovo 
apice nel 1946 con oltre 1,000,000 di tonnellate. La produzione si manterrà gros- 
so modo su questi livelli sino al 1956, con circa 1.023.000, 

Il 14 Febbraio 1944 vede riprendere con una certa regolarità l’utilizzo dei 
treni misti e con Ordine di Servizio del 10 Dicembre del 1944 con decorrenza 15 
Dicembre inizia un po’ in sordina un servizio passeggeri del tutto inedito Bacu 
Abis-Porto Vesme, che interessa il tracciato ferroviario anche di un’altra ammi- 
nistrazione; infatti il transito del convoglio avviene nel binario della Ferrovia di 
Monteponi, che, proprio a causa dell’armamento leggero e delle pessime condi- 
zioni in cui versa quest’ultimo, viene affidato alle nostre automotrici. Bisognerà 
attendere l’orario del 1949 per rivedere in orario ufficiale le “Littorine” sulla rete 
FMS. 

Il 28 ottobre del 1940 viene inaugurato il nuovo stabilimento per la distilla- 
zione del carbon fossile di Sant'Antioco. Costruito nei pressi del porto di Ponti, 
era a questi collegato con un raccordo ferroviario, che lo poneva così in comu- 
nicazione coi binari della FMS. Con il suo potenziale di 100.000 ton/anno di 
carbone trattato richiedeva l'invio giornaliero di treno di carbone. 


Nonostante il grande fervore e il costante aumento del traffico di carbone, 
pende sempre come la spada di Damocle una realtà finanziaria difficile, che a 
periodi si fa drammatica. L'Unione Sarda del 23 Agosto del 1947 riporta un 
articolo sulla relazione dell'Ing. Fosi Direttore dell’Esercizio, in cui si elenca 
drammaticamente la situazione economica. Il titolo quasi a lettere cubitali recita: 

GESTIONE FALLIMENTARE DELLE FERROVIE MERIDIONALI SARDE 

I problemi finanziari da qui agli anni a venire saranno determinanti per la vita 
della Società 

Si parla nuovamente del problema del trasbordo delle merci e sono ancora 
le Ferrovie Secondarie della Sardegna nella persona del suo direttore genera- 
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FERROVIE MERIDIONALI SARDE 
DIREZIONE DELL'ESERCIZIO 


Iglesias, ti J0.Dicembre 1944 


Ordine di Servizio N. 2 - 1944 


ATTIVAZIONE DEL SERVIZIO PUBBLICO VIAGGIATORI 
A MEZZO AUTOMOTRICI, SUL TRONCO BACU ABIS - PORTOVESME 
DELLA FERROVIA PRIVATA DI MONTEPONI 


Come da autorizzazione dell'Ispettorato Compartîmentate n° 3681 del 
22-11-1944, a partire dal giorno {5 Dicembre 1944 verrà attivato sul tronco 
B. Abis - Portovesme della ferrovia privata della Societa di Monteponi, il servizio 
| pubblico viaggiatori e bagagli - limitatamente al peso di Kg. 50 - a mezzo au- 
| totmotrici e personale di- queste ferrovie, 

Ferme restando le disposizioni in vigore contenute negli Ordini di servizio 
N. 2-1936, N. 4-1937 e N. 15-16-1939, per quanto riguarda in particolare 
il servizio dei treni viaggiatori sul tronco B. Abis - Portovesme si dispone inoltre: 
1°) - sono istituite le seguenti fermate obbligatorie: a B. Abis (F.M,S.)- Cul- 

mine Km. 4 da B. Abis - Portoscuso Km. 11 da B. Abis - Portovesme 

stazione - Portovesme porto Km. 13 da B. Abis. 
2°) - Nei tratti del tronco ferroviario in parola che vanno dall’ettometro 101 
alla località denominata Culmine e dall’ettometro 165 a Portovesme, nei 

quali la linea non risulta convenientemente rafforzata per l’esistenza di 

rotaie leggere della lunghezza di ml. 6, la velocità dei treni non dovrà 

superare i Km. 20 all'ora. 
3° ) - Nei rimanenti tratti la velocità massima non dovrà superare in ogni 
caso i Km. 45 all’ora. 


97 


4 )- 


6°) - 


7°) - 


8°) - 


Al passaggio a livello incustodito con la strada Provinciaie per Porto- 
scuso (Fermata obbligatoria Portoscuso) le automotrici dovranno arrestarsi 
in corrispondenza dei due segnali di arresto appostivi per modoche la 
fermata delle automotrice in detto punto dovrà avvenire, sia nell’uno che 
nell'altro verso, prima di interessare detto passaggio a livello. 

Il transito sullo scambio délla deviazione per Terras - Collu (dove è 
apposto un disco fisso colorato in verde e dove nel senso della corsa 
in discesa da Portovesme a B. Abis lo scambio stesso è preso di punta) 
dovrà effettuarsi con rallentamento semplice alla velocità di Km. 12 all’ora. 
Uguale rallentamento semplice dovrà osservarsi nel transitare sul passo 
a livello chiuso presenziato con la strada nazionale Sud - Occidentale 
Sarda N. 126, situato in prossimità della Stazione di Bacu Abis. 

La dirigenza del Servizio Movimento sul tronco in parola resta affidata 
al Capo Stazione di Bacu Abis che disporrà, a tal riguardo, della linea 
telefonica della Monteponi - Portovesme allacciata alla detta Stazione, 
il che consentirà anche Ja comunicazione a mezzo telefono con il passo a 
livello chiuso presenziato sulla strada nazionale Sud - Occidentale Sarda 
N. 126 per le disposizioni sull’ apertura e chiusura del passo a livello 
medesimo, 

Sui treni viaggiatori effettuantisi nel tronco B. Abis - Portovesme non 
sono valevoli nè i biglietti gratuiti di concessione rilasciati al nostro 
personale e famiglie sulle linee sociali nè i biglietti di abbonamento 
rilasciati per tutta la rete delle linee sociali. 


IL DIRETTORE DELL'ESERCIZIO 
ING. E. FOSI 
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le l'Ing. Giovanni Pirino e successivamente dell’ing. Piga nella sua relazione 
al Congresso Regionale dei Trasporti della Sardegna tenutosi a Cagliari il 13 
Novembre 1949, a porre in evidenza problemi e soluzioni alla “questione dei 
trasporti in Sardegna”. L’ing. Piga, da attento studioso, elabora una serie di pro- 
poste per risolvere in modo definitivo il problema (ed il costo) dei trasbordi delle 
merci causato dalla mancanza di collegamento fra le varie reti di trasporto sarde 
(ad esempio, un viticoltore di Calasetta che voglia inviare il proprio prodotto a 
Nuoro dovrà affrontare due trasbordi FMS-FS-FCS, lo stesso dicasi per il legna- 
me di Desulo che si voglia far arrivare a Carbonia FCS-FS-FMS o Palau FCS- 
FS-FSS). Lasciando quelle più onerose, come l’unificazione degli scartamenti 
(da ridotto a normale nel primo caso, da normale a ridotto nel secondo), 0 il porre 
una terza rotaia in alcuni tratti di interesse comune fra le reti, ancora una volta 
si caldeggia la costruzione di alcuni nuovi tronchi ferroviari per collegare me- 
glio le varie reti, fra cui Sorgono-Nuoro, Martis-Chilivani e Siliqua-Villacidro, 
quest’ultimo di appena 22 km e su una zona prevalentemente pianeggiante che 
avrebbe permesso di collegare la rete FMS alle FCS, con grosso beneficio sia per 
i passeggeri sia per le merci (si sarebbe potuto realizzare il collegamento fra il 
porto di Ponti e quello di Arbatax e, seppure con un percorso abbastanza lungo, 
anche con quello di Cagliari). 

Successivamente, nel convegno patrocinato dalla Regione Autonoma della i 
Sardegna il 14 Aprile 1953, un altro autorevole appassionato studioso dei pro- | 
blemi dei trasporti, l'Ing. Sirio Vocca Direttore Centrale delle Ferrovie Comple- 
mentari, riprende i concetti elaborati precedentemente dagli Ingg. Pirino e Piga 

Con l’orario del 15 Maggio 1949 entrato in vigore con Ordine di Servizio N° 
1 viene offerta una quantità di treni veramente ampia, varia ed articolata. Pur 
trattandosi di una linca con caratteristica prettamente locale ed economica, al 
viaggiatore viene data possibilità di poter scegliere tra treni ordinari a vapore 
(TV con alla trazione le locomotive BREDA), treni rapidi (affidati alle Auto- 
motrici Serie ALn 200) e i treni leggeri a Vapore (affidati per la trazione alle 
locomotive BREDA o all’unica “Mallet” Borsing -M30-). 

Il tratto Monteponi Iglesias era anche interessato da un discreto traffico di 
treni della Società di Monteponi, che inoltravano parte dei loro prodotti (Soda 
Caustica) alla stazione delle FS di Iglesias, ove venivano trasbordati su carri di 
questa amministrazione. Per contro, il tratto ferroviario Bacu Abis Miniera di 
Seruci di proprietà della Società Monteponi vedeva il passaggio giornaliero di 
quattro coppie di treni per il trasporto del carbone (vedi tavole orario del 1954). 

Lo stretto legame fa FMS e l’ attività estrattiva carbonifera, che ha determi- 
nato negli anni precedenti il grosso sviluppo ferroviario, ora la penalizza forte- 
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mente. Pur mantenendosi il traffico merci ed anche quello passeggeri su livelli 
elevati, basti pensare che a cavallo degli anni 40-50 il traffico merci e passeggeri 
delle FMS rappresenta oltre il 55 % del traffico passeggeri ed oltre 85 % del traf- 
fico merci delle ferrovie a scartamento ridotto sardo con appena 114 Km su un 
totale di 966 (circa 1° 11,5 % del totale di sviluppo di linee (si veda in proposito 
il quadro orario del 1954). 
La situazione economica della A.Ca.I., maggiore azionista delle FMS, porta ad 
una crisi finanziaria la società ferroviaria, arrivando persino a porre in forse il paga- 
mento delle paghe alle proprie maestranze. Questo porterà di li a poco ad un cam- 
biamento radicale, nonostante in orario siano previsti ancora tanti treni e l’attività | 
estrattiva del carbone sia ancora su valori prossimi al milione di tonnellate/anno. | 
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Pagine 10-11 dell'orario del 15 Maggio 1949, 


Con Legge n° 1178 del 12 Dicembre 1954 che sanciva la soppressione con 
la messa in liquidazione della Azienda Carboni Italiani (A.Ca.I.), le FMS, il cui 
pacchetto azionario era detenuto dalla A.Ca.I, passava sotto il controllo del mi- 
nistero del Tesoro. 
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L’Art. 3 al paragrafo IV così recitava: L'esercizio delle Ferrovie Meridionali 
Sarde verrà assunto provvisoriamente in Gestione Governativa dal Ministero dei 
Trasporti — Ispettorato generale della motorizzazione civile e dei trasporti in con- 
cessione — in attesa dell’adozione di provvedimenti per la definitiva sistemazione 
delle ferrovie stesse. 

Con Ordine di Servizio N° 1 del 7 Gennaio 1955 il Direttore di Esercizio, Ing. 
Leonardo Fosi, porta a conoscenza il personale della nomina del Commissario 
Governativo nella persona dell’ Ing. Paolo Carlucci, già Direttore dell'Ispettorato 
Compartimentale della Motorizzazione Civile e dei Trasporti in Concessione della 
Provincia di Cagliari. 

11 21 marzo 1955 inizia l’epoca del commissariamento: viene emesso il 1° Or- 
dine di Servizio a firma del Commissario Governativo, Ing. Carlucci, e con esso 
viene data comunicazione che L’ing. Fosi viene esonerato dall’incarico di Diretto- 
re dell’Esercizio, rimanendo comunque alle dipendenze delle FMS, e come nuovo 
Direttore viene nominato il suo vice, l'Ing. Pietro Cannas. 
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sguardo ai coefficienti di esercizio (il coefficiente di esercizio è il rapporto tra spese 
ed introiti), troviamo che nel 1951 è pari a 1,16, valore paragonabile alle migliori 
ferrovie svizzere, questo si mantiene su valori pressoché costanti (1,25 nel 1954) 
fino a salire in modo vertiginoso con inizio della gestione governativa per trovare 
un coefficiente pari a 4,03 nel 1958. Questi valori sono a fronte di una riduzione di 
personale che passa da 704 addetti nel 1951 a 565 del 1958. 


GESTIONE GOVERNATIVA DELLE FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


ORDINE DI SERVIZIO N. 1 


Con nierimento all'art 3 della Legge 12-12-1954 n" 1178 che dispone 
l'assunzione dell'esercizio delle Ferrovie Meridionali Sarde da parte del Ministero 
de Trasporti - Ispettorato Generale Motorizzazione Civile e Trasporti in Cun- 
cessione - ed in relazione al Decreto Ministeriale n" 7 (11) in data 20-1-1955 
con il yiiale sono stato nominato Commissario Governativo della Gestione stessa, 
comunico che in dara 15-3-1955. ho preso effettiva consegna deli’ esercizio 
suddetto. 

Ciò premesso, nella mia qualità di Commissario Governativo delle Ferrovie 
Meridionali Sarde ed in conformità alle istruzioni ricevute dal Ministero dei 
Trasporti dispongo che : 

\") Tutti coloro, impiegati ed agenti, che alla data del 15-3-1955 si trovavano 
comuigui: addetti, con rapporto di diretta dipendenza, alla gestione cd al 
l'esercizio delle Ferrovie Meridionali Sarde, sono mantenuti in servizio alle 
dipendenze della Gestione Governativa come sopra istituita e nella situazione 
di fatto e di diritto nella quale si trovavano alla data stessa ; 

2") L'attuale Direttore dell'Esercizio Ing, Edoardo Fosi - che ringrazio per la 
operosa © fattiva collaborazione datami nel delicato periodu relativo al tra- 
passo dalla gestione aziendale alla gestione commissariale - rimane alle di- 
pendenze della Società Ferrovie Meridionali Sarde ; 

3") L'attuale Vice Direttore Ing. Pietru Camas, che passa invece alle dipendenze 
della Gestione Guvernativa. © incuricato di assumere ed esercitare in via 
provvisoria It ‘funzioni di Direttore di Esercizio sino a niuve dispusizioni 
del Ministero dei Trasporti, 


Nel dare inizio alla mia opera in relazione all'incarico come sopra affidatoni, 
rivolgo il più cordiale saluto a tutto il persanaie delle Ferrovie Meridionali Sarde, 
Sicuro chie ciascun dipendente cuntinmera a svolgere lè proprie mansioni con la 
maggiore diligenza ed il più vive attaccamento al servizio, nel superiore intu 
resse dei pubblici trasporti della Sardeana Meridionale. 


Iglesias, 21 Marzo 1955. 


IL COMMISSARIO GOVERNATIVO 
Ing. Puolo Carlucci 


Ordine di Servizio n, 1 del 21 marzo 1955. Inizia le Gestione Governativa. 
L'ACal viene posta in liquidazione, il pacchetto azionario delle FMS passa al Ministero dei Trasporti, 
viene nominato Commissario l’Ing. Carlucci. Dopo tanti anni esce di scena l'Ing. Fosi. 
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Grafico risultati d'Esercizio del periodo 1951/1958. È impressionante notare come nel giro di pochi anni da un coefficiente di Esercizio pari a 1,25 del 1954 si passi ad un 4,03 del 1958. 
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SI SPENGONO I FUOCHI 1955-1974 


Con la gestione governativa, scongiurato il pericolo della chiusura, si tenta 
comunque di riqualificare la ferrovia, dare una nuova impronta e sviluppare il 
traffico passeggeri. Tutta la rete è oggetto di una serie di iniziative atte a migliore 
il servizio. 

Il binario è oggetto di importanti interventi, vengono ridisegnate le curve 
aumentando dove è possibile il raggio di curvatura con parabola di ingresso e 
uscita ed ad ogni curva vengono posti dei picchetti permanenti per il controllo 
della geometria. A seguito di un attento e minuzioso monitoraggio sullo stato 
di usura delle rotaie, queste vengono sostituite con altre di maggior peso, che 
passa dai 23 Kg/mt di origine ai 27,3, con sostituzione della maggior parte delle 
traverse (ma sempre in legno) c saldatura allumino-termica delle giunzioni. Gli 
interventi migliorativi del tracciato e del binario in un primo momento vengono 
ad interessare le due tratte Calasetta-Iglesias (') e San Giovanni Suergiu Siliqua, 
nel proseguo dei lavori sulla tratta San Giovanni-Siliqua non vengono più 
eseguiti, primi segnali di una vita incerta. Si studia un nuovo esercizio che per 
il servizio passeggeri non preveda più la trazione a vapore. Vengono chieste alle 
maggiori case costruttrici italiane offerte per la forniture di nuove automotrici. 

Le Officine Meccaniche della Stanga di Padova si aggiudicano la commessa 
per sei automotrici e quattro rimorchiate semipilota, simili a quelle già in 
esercizio sulle Ferrovie Complementari. Dopo le prime prove eseguite in Veneto 
nell’ Altopiano di Asiago, vengono inviate in Sardegna dove arrivano al porto 
di Ponti; qui montate sui rispettivi carrelli, iniziano una serie di prove per 
l'omologazione. Con orario dell’ Agosto 1960 entrano in servizio commerciale 
delegando le più vecchie Automotrici Fiat ai servizi di minor impegno. 

Seppure altalenante, la produzione di carbone, il cui trasporto al porto di Ponti 
dava il maggior introito alle FMS, si mantenne intorno al milione di tonnellate 
annue sino al 1958 ed in ambito minerario non mancarono i progetti per cercare 
di aumentare la produzione, nei primi anni cinquanta, si ipotizzava di arrivare a 
produrre circa 3.000.000 di tonnellate di carbone (?). L'andamento del mercato con 


(1) Da tempo ormai le tratte e anche gli orari sono suddivisi in questo modo: Calasetta-Iglesias, linea prin- 
cipale; San Giovanni Suergiu-Siliqua, linea secondaria. 

(2) Non si era più in regime autarchico e si cercava di proporre alle aziende italiana l'acquisto del carbone 
Sulcis. In quel periodo, le FS consumavano circa 30.000 tonnellate di carbone al mese per il funzionamento 
delle locomotive a vapore. 1 vari enti che producevano energia elettrica attraverso centrale termoelettriche 
alimentate a carbone, necessitavano di circa due milioni dui tonnellate all'anno di carbone, Era prevista 
persino l’apertura di una nuova miniera a Cortoghiana, detta appunto “Cortoghina Nuova” con tanto di la- 
veria ed impianto di teleferica i cuì macchinari erano stati ordinati ad una ditta in Germania per un importo 
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MARDSAN 


Tabella riassuntiva con costi e dati tecnici costruttivi di automotrici 
stilata precedentemente l'acquisto delle 6 automotrici e delle 4 rimorchiate TIBB-STANGA. 


la sempre maggiore concorrenza data dal carbone estero e dai prodotti petroliferi, 
invece, riduceva sempre più la possibilità di vendita del carbone Sulcis. Alla fine 
degli anni ’50 l’attività estrattiva si concentrava essenzialmente su tre impianti 
principali: Seruci, Cortoghiana e Serbariu. Il primo, collegato con teleferica con 
Porto Vesme, non produceva traffico per le FMS; il secondo, dove agli inizi degli 
anni cinquanta erano previste la laveria e la costruzione di un importante scalo 


di circa 1.500.000.000 lire. Verificata la scarsa possibilità di potere vendere poi una quantità così elevata 
di questo tipo di carbone (detto appunto Sulcis), cercarono di ritrattare la consegna, ma il fornitore non 
accettò. Fu deciso di non montare l'impianto accantonandolo ancora imballato. Fu veduto nel 1959 per la 
cifra di 300.000,000 lire. 
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Disegno preliminare delle Rimorchiate Pilota serie Rpm 351-354 (archivio FMS). 


SILIQUA-S. GIOVANNI SUERGIU-CALASETTA 
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ferroviario (sul tipo esistente a Carbonia), fu posto in manutenzione (in gergo 
minerario, per manutenzione si intende porre un impianto in una sorta di stand- 

bay pronto a riprendere l’attività estrattiva); il terzo, il cui materiale estratto \ 
veniva inviato al porto di Ponti con le FMS, con circa il 40 % della quantità di 
carbone prodotta, completava l’attività estrattiva. 


Porto di Ponti, le automotrici Diesel-Elettriche vengono calate sui rispettivi carrelli 
già pronti in banchina (1960 - foto archivio FMS). 


Porto di Ponti, ancora un'immagine 
sulla fase di calo delle Automotrici. 
In primo piano con l’impermeabile 
il Capo Deposito sig. Flavio Coiana 
(1960- foto archivio FMS). 
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San Giovanni Suergiu anni ‘60. Le automotrici serie ADe hanno sostituito totalmente i treni passeggeri a 
vapore. Nell’immagine tipico incrocio con 3 automotrici dirette rispettivamente ad Igliesias, Calasetta e 
Siliqua. Sul primo binario il treno per Igliesias con in testa una Rimorchiata Pilota. Le banchine tra i binari 
sono ancora da costruire. Sulla destra si nota lo scambio del “tronchino” che in origine serviva la Rimessa 


Locomotive e la piattaforma (foto d’epoca). 


Treno merci con in testa la 
locomotiva 107 tra San Gio- 
vanni Suergiu e Carbonia 
apparentemente sul binario 
illegale, in realtà il secondo 
binario è stato da poco di- 
smesso. Sulla destra si nota 
la tubazione dell’acquedot- 
to privato di proprietà del- 
le FMS per il rifornimento 
idrico della stazione di Pal- 
mas Suergiu (foto d’epoca 
metà anni ’60). 


Nei primi anni ’60, per evitare il trasbordo dai carri FS ai carri FMS e 
viceversa,per le merci in arrivo e da inoltrare sino al porto di Ponti, furono 
acquistati dei carrelli speciali a due assi che accoppiati permettevano al carro 
a scartamento ordinario di essere inoltrato anche sulle FMS. Ad Iglesias ed a 
Carbonia, furono predisposti speciali binari a doppio scartamento per eseguire 
le operazioni di carico e scarico dei carri FS da questi carri speciali. Alcune 
locomotive Breda, più esattamente la 101, la 104, la 106 e la 107, furono 
dotate di compressore Westinghouse per l’azionamento del freno continuo. Ma, 
nonostante quest’ultimo sforzo, il servizio merci da quegli anni a venire diventa 
del tutto inconsistente e questo è dovuto in modo particolare alla sempre minore 
attività estrattiva. Nel giro di pochi anni, l’attività estrattiva del carbone Sulcis 
cessa del tutto e il traffico merci non ha più alcuna consistenza. 

A peggiorare ulteriormente la situazione intervengono alcune fatti che 
portano ad una ulteriore riduzione anche del traffico passeggeri. A seguito della 
costruzione di una nuova diga in località Bau Pressiu, un piccolo tratto di linea 
verrà ad essere sommerso proprio a cavallo dello sbarramento. 
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Treno merci al traino della locomotiva Breda 101 nella stazione di Campanasissa in partenza per San Gio- 
vanni Suergiu. Immediatamente dopo la locomotiva si nota il carro cisterna adibito al trasporto dell’acqua 
alle cantoniere che per qualche motivo ne erano sprovviste. La locomotiva è ancora nella sua configurazione 
originale senza i serbatoi per l’aria e la pompa del freno Westinghouse (foto Marcheselli settembre-1961). 
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Piazzale di San Giovanni Suergiu, in primo piano una automotrice FIAT rimodernata, dietro una automotrice sera 
ADe 300. Sulla destra stazionano alcune locomotive serie 370 ex FS accantonate. (foto Marcheselli aprile 1967). 


> "> E - 


Stazione di Narcao. In primo piano rimorchiata serie Rpe 350 vista dalla cabina frontale di guida (foto d’epoca). 
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Stazione di Monteponi primi anni ’70, con il cedimeento della galleria di Cabitza 
questa stazione diventa Capo Tronco (foto d’epoca). 


In data 10 luglio 1968, con ordine di esercizio n° 12, a far data dal 13 dello 
stesso mese, il servizio ferroviario fra la stazione di Siliqua e la stazione di Narcao 
viene temporaneamente sospeso, il traffico viene limitato sino alla stazione di 
Narcao, che diviene così capo tronco. 

Un ulteriore aggravio avviene per un dissesto alla galleria di Cabitza, 
così che, con Ordine di servizio N° 1 del 18 gennaio 1969, viene chiuso al 
traffico il tratto di linea fra la stazione di Monteponi ed Iglesias. La stazione di 
Monteponi diviene Capo Tronco e viene eretta una sorta di tettoia per il ricovero 
del materiale mobile. La situazione è veramente difficile, le officine sociali si 
trovano così ad essere isolate dalla rete e, tramite il punto di scambio con le 
FS di Carbonia, il materiale mobile viene inoltrato mediante carri pianale ad 
Iglesias via Villamassargia e qui, trasbordato nuovamente, arriva finalmente alle 
Officine. Percorso inverso per il materiale riparato. Il piccolo deposito di San 
Giovanni, attrezzato per l’occasione con binde per il rialzo del materiale mobile, 
provvede alla manutenzione ordinaria. 
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| GESTIONE GOVERNATIVA 
FERROVIE MERIDIONALI. SARDE 
AAAAAARADANAZARA 
| Direzione dell'Eserciziìo 
vii ion Iglesias, 10 Luglio 1968 


ORDINE DI SERVIZIO N° 12/1968 


i SOSPENSIONE DEL SERVIZIO FERROVIARIO 
NELLA TRATTA SILIQUA - NARCAO DELLA 


LINEA SILIQUA - CALASETTA E SOSTITU- 
ZIONE CON AUTOSERVIZIO, 


In relazione alle cattive condizioni tecnichè del binerio 
della tratta Siliqua - Narcan e allo scnpo di consentire all'Ente 
Sardo Acquedotti e Fognature la costruzione della Diga di Bau Pres- 
slu per la realizzazione di un bacino idrico di irrigazione con con 
seguente occupazione di un lungo tratto della sede ferroviaria, il 
Superiore Ministero dei Trasporti ha disposto la provvisoria sospen 
sione del servizio ferroviario nella tratta Siliqua - Narcao e l'1- 
sbtituzione di un parallelo serwizio automobilistico sostitutivo. 

Pertanto, a partire dal 13 Luglio c.a. avtà inizio il ser 
vizio automobilistico nella tratta Slliqua - Narcao sostitutivo 
del servizio ferroviario, che, nella stessa tratta, in pari data e 
fino a nuovo avviso, resterà sospeso. 

Il programma di esercizio del servizio automobilistico so 
stitutivò corprende n° 3 coppie di corse fra Siliqua e Narcao e n° 
1 coppia di corse Siliqua e S.Giovanni Suergiu, come dal seguente o 


rariot 

AS |AS {AS Km KmjAS |AS {AS AS 

101 |103 [105 |109 102 |104 |108 [110 

FER FER |FER FER |FER |FER 

5,55|6,35|11,30|19,45] |siliqua Staz. FMS_ |71/6,33|9,28}17,15|19,}H 

6,10/6,50|11,45{20,00| 9|Pittiu 6216,18|9,13|17,00|19,23 

6,20|7,00|11,55 |20y10| 15 |Campanasissa 56|6,08[(9,03|16,50|19,16 

6,33|7,73|12,08 [20,23| 21 [Terrubia St, FMS 47 |5,55/8,50|16,35|79,03 

6,37|7,17]12,12|20,27]27 |Rio Murtas 34 |5,51|8,46|16,31]|18,59 

6,4317,23|12,18|20,33! 30 |Narcao St.FMS 31 |5,45/8,40|16,25/18,5% 
7,25 32 |Is Medass 39 18,52 
7,32 37 |Pillaperuccio Paese|3% 18,45 
7339 1 |Santadi Paese 30 18,38 
7,49 48 [Pixinas Paese 23 18,28 | 
7,53 51 [Giba 20 18,24 
7,59 55 |Villarios 16 18,18 
8,17 66 [l'ratalias 5 18,00 
8,27 71 |.Giov.$.Staz.FMS | - 17,50 | 


| 
Le corse di cui sopra saranno in coincidenza alla stazio- | 


Ordine di Servizio n. 12 del 10 luglio 1968. La costruzione della diga di Bau Pressiu, fra Siliqua e Narcao 
interessa un piccolo tratto della sede ferroviaria che viene chiusa per consentire i lavori al bacino. Viene ap- 
prontato un progetto di variante di poco meno inferiore al km con tratto in pendenza del 25% ed una breve 
galleria, I lavori non verranno mai eseguiti, 
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Gestione Governativa 
FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


IO 


Direzione dell! Esercizio Iglesias 18 gennaio 1969 


ORDINE DI SERVI IO N° 1/1969 


TEMPORANEA SOSPENSIONE DEL SERVIZIO FERIOVIARIO NELLA TRATTA 
MONTEPONI - IGLSSIAS DELLA LILZ&A S.IOVANNI 3.,-IGLEUSIAS, 


A seguito dell'aggravarsi della situazione statica 

della Galleria ferroviaria di Cabitza,il1 transito dei treni sulla 

tratta MONTEPONI-IGLESIAS resta immediatamente sospeso in confor- 

| mità ad analoga disposizione della Direzione Compartimentale della 
M.C.T.C. per la Sardegna. 

Il collegamento della stazione di Monteponi con la stazione di 
Iglesias avverrà a mezzo di apposite autocorse sostituive aventi 1 
seguenti orari: 

Corse Corse 


ve 9 122 424 126 130 


6,18 7,20 12,45 17,00 p. IGLESIAS @» 7,20 9,25 14,55 19,05 
6,33 7535 13,00 17,15 a, MONTEPONI p, 7,05 9,10 14,40 18,50 


L'Impianto di Monteponi, in conseguenza e per tutto il neces- 
sario periodo, assumerà la forma di stazione capo tronco ,abilitata 
al servizio movimento, con presenziamento da parte del personale 
idoneo della stazione di Iglesias. 

I viaggiatori muniti di biglietto ferroviario da e per Iglesias 
verranno ammessi a viaggiare nelle suddette corse sostitutive senza 
ulteriori formalità. 

Il servizio di biglietteria a Iglesias sarà effettuato dalla 
stazione F.M.S. e dall'Agenzia Plaisant, I viaggiatori in partenza 
da Monteponi continueranne ad essere muniti di biglietto a cura del 
personale di scorta, senza applicazione del diritto fisso. 

Il trasporto dei bagagli e merci a collettame, con limitazione 
ai collì non eccedenti 41 peso di kg, 150 ed il volume di cm. 110x 
710x170 avverrà a mezzo autofurgone, 

Gli effetti postali attualmente in transito alla stazione di 
Iglesias verranno trasportati con le autooorse sostitutive corri- 
spondenti ai treni con cui detto inoltro uvveniva. 

Gli Uffici Movimento, Controllo e Trazione, ciascuno per la 
parte di propria competenza, impartiranno le disposizioni di detta» 
glio. 


IL DIRETTORE DELL'ESERCIZIO 
(Dott.Ing.Antonino Alicata) 


AI Î 
APX: e 
Ordine di Servizio n. 10 del 18 gennaio 1969, Comincia il declino, ovvero comincia a palesarsi 
in modo evidente. Le condizioni statiche della galleria di Cabitza peggiorano determinando la 
chiusura del tratto tra Monteponi ed Iglesias. Per effetto di questa chiusura le Officine Sociali 
restano isolate è sono raggiungibili solo attraverso le FS, Viene studiato un progetto per il 
consolidamento del portale lesionato ma i lavori di consolidamento non furono mai eseguiti. 


116 


n Sm 


Nel 1969 dai buoni di prelievo di carbone risulta attiva solo la locomotiva 106, 
che nel mese di marzo delle stesso anno preleva appena 3000 Kg. di carbone, 
che costituisce anche la quantità totale mensile. Siamo molto lontani dai 55.000 
Kg dell’ Agosto 1955 e dalle circa 900 tonnellate mensili del medesimo periodo. 

L’unica attività ancora degna di nota è il traffico passeggeri nel periodo 
scolastico: Carbonia con le sue scuole superiori costituisce un notevole punto di 
interesse, così, nei giorni feriali, vengono poste in servizio robuste composizioni 
di automotrici e rimorchiate, che trovano nel treno in partenza alle ore 13,40 per 
San Giovanni Suergiu la massima espressione con ben sei pezzi, due automotrici 
inquadranti tutte le quattro rimorchiate. È solo il canto del cigno. 

Con ordine di Servizio n° 2 del 4 Febbraio 1974 viene data comunicazione 


Stazione di San Giovanni Suergiu primi anni Settanta, treno composto da 6 pezzi proveniente da Carbonia. 
L’automotrice di testa con 2 rimorchiate proseguirà per Calasetta, l’automotrice in coda proseguirà con le 
altre 2 rimorchiate per Narcao (foto d'epoca). 


della cessazione del servizio ferroviario con corse automobilistiche parallele. La 
sospensione provoca forti malumori e, temendosi anche atti pericolosi all’ordine 
pubblico, con Ordine di Servizio N° 4 del 7 Febbraio il servizio ferroviario viene 
ripreso. Prove generali di ciò che avverrà di lì a pochi mesi. Con ordine di Servizio N° 
del 29 Agosto esecutivo dal 1° Settembre, viene data comunicazione della definitiva 
cessazione del servizio ferroviario sostituito dal parallelo servizio automobilistico. 
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GESTIONE GOVERNATIVA 
FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


EI 


Direzione deli ‘Esercizio Iglesias, 29 Agosto 3974 


ORDINE DI SERVIZIO N2 13/1924 


SOSTITUZIONE DEL SERVIZIO FERROVIARIO CON PARALLELI SERVIZI 
AUTOMOBILISTICI SULL'INTERA LINEA SILIQUA - CALASETTA, CON 
DIRAMAZIONE S.GIOVANNI SUERGIIM - IGLESIAS A DECORREHS DAL 
12 SETTEMBRE 197%. 


Il superiore Ministero def Trasoorti e dell'A. 

viazione Civile — Direzione Generale M.C.T.C. -; 

ritenuto che ver assicurare elle zona servita dalle Ferrovie 
Meridionali Sarde una rete di trasporti efficiente e funzionale è 
Bbato elaborato un piane di ristrutturazione dei servizi esercita 
ti dalla Gestione Governativa il quale prevede l'integrale e defi 
nitiva sostituzione dell'esercizio ferroviario con servizi automo 
bilistici sostitutivi paralleli e che la relativa legge di finan- 
ziemento è stata pubblicata nella Gazzetta Ufficiale della Repub- 
blica n2 205 del 5/8/1974; 

che si ravvisa l'assoluta urgenza di provvedere alla sostitu 
zione dell'esetcizio ferroviario con autoservizi per motivi di si 
CUrezza; 

ha prescritto la sostituzione dell'esercizio ferroviario sul 
l'intera rete Siliqua - Calasetta e S.Giovanni Suergiu - Iglesias 
con autoservizi regolati per il trasportn viaggiatori e merci; da 
apposito Foglio di prescrizioni diramato dalla Direzione Comparti 
mentale M,C,T,C, ver la Sardegna con nota n2 22/596 del 31/1/1974, 

Premesso quanto sopra, si dispone che il suddetto provvedi- 
mento Gi sostituzione dei servizi ferroviari con paralleli servi. 
zi automobilistici sostitutivi sull'intera rete Siliqua - Calaset 
ta con diramazione S.Giovanni Suergiu - Iglesias, abbia esecuzio- 
ne pratica a decorrere dal giorno 1 settembre 1974. 


Gli Uffici interessati, per quanto di propria competenza, di 
rameranno le disposizioni riguardanti gli orari e le eventuali 
norme di dettaglio. 

Resta cominque confermato che 11 servizio viaggiatori per le 
autocorse sostitutive continuerà a svolgersi secondo le condizio- 
ni e tariffe ferroviaria è così pure 1 trasporti a bagaglio e col 
lettame, con limitazione di colli nen eccedenti 11 peso di kg.150 
ed 11 volume di cm. 110xi110x170, 11 cui inoltro continuerà ad av- 
venire a mezzo di autofurgone cd autocarro. 

Resta sospesa invece l'accettazione dei trasporti a carro 
completo anche in servizin interno, 

Il trasporto degli effetti postali avverrà a mezzo degli au- 
tobus adibiti al servizio sostitutivo. 


IL DIRETTORE DELL'ESERCIZIO 
(Dott.Img.Giuseppe Cadeddu) 


Ordine di Servizio n° 13 del 29 Agosto 1974. La tristissima fine. La ferrovia viene definitivamente chiusa: 
da li a pochi anni verrà completamente rimosso l'armamento, demolito quasi tutto il materiale rotabile ad 
esclusione delle automotrici e rimorchiate entrate in servizio nel 1960, delle due Automotrici FIAT rimaste 
allo stato di origine e di due locomotive Breda, la 101 è la 106. 
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CONCLUSIONI 


La Ferrovia del Sulcis, ultima ferrovia costruita in Sardegna, per decenni 
agognata dalla popolazione di questa regione, chiude in breve la sua seppure 
intensa storia. Alcuni fatti ne hanno sin dall’origine precluso lo sviluppo e il 
conseguente mantenimento in esercizio. Riassumiamo alcuni di questi: 


- scelta del progetto Cugnasca e non Vanini con conseguente mancato | 
collegamento diretto con Cagliari. | 


- adeguamento dello scartamento fra Iglesias e Cagliari con posa delle terza | 
rotaia fra Decimomannu e Cagliari in modo da renderlo a doppio scartamento e 
consentire il transito dei treni FS e FMS; 


- mancata costruzione del tratto Siliqua Villacidro; 


- Ottusità e poca lungimiranza di chi avrebbe dovuto opporsi alla chiusura e di 
chi ha posto in essere la chiusura, perché oggi l’asse Sant’ Antioco-San Giovanni 
Suergiu-Carbonia- Iglesias è una zona a forte conurbazione con un popolazione 
di circa 70.000 abitanti. Un servizio ferroviario moderno avrebbe potuto svolgere 
un ottimo servizio di collegamento fra questi centri; 


- mancanza di sensibilità da parte di che avrebbe dovuto impegnarsi per 
l’attuazione del piano del 1974 con ricostruzione parziale del tratto Carbonia 
Ponti; 


- mancanza di sensibilità da parte degli enti locali per la salvaguardia del 
patrimonio edilizio ormai quasi del tutto perso; 


- oggi si parla di un probabile recupero del tracciato peradibirlo a pista ciclabile, 
alcuni tratti sono stati interessati dai lavori, non conclusi ed inesorabilmente 
abbandonati. 


PROGETTI MANCATI 


Durante l’ultimo periodo di esercizio, l’Ufficio Tecnico delle FMS preparò 
alcuni progetti per ripristinare la linea sia sul tratto interessato dalla costruzione 
della diga di Bau Pressi sia per il rafforzamento della galleria di Cabitza in località 
Campo Pisano; altri progetti riguardavano il miglioramento dell’attraversamento 
del tratto urbano di Sant’ Antioco. 
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Progetto di variante per la costruzione della diga di Bau Pressiu, fra Siliqua e Narcao. Con tratto in pendenza del 25%a ed una breve galleria. 
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Progetto per la riparazione del portale della galleria di Campo Pisano. 
L’inagibilità di questa galleria provocò la chiusura del tratto Monteponi Iglesias isolando le Offine Sociali dal resto della rete. 
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Studio degli anni °60 per la modifica del tracciato tra San Giovanni Suergiu e Sant'Antioco con attraversamento della 
laguna al fine di evitare l’attraversamento di Sant'Antioco. Una breve bretella collegava ancora il porto di Ponti. 


Questo studio rimase solo alla fase di progetto di massima. 
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Studio degli anni ‘60 per la modifica del tracciato tra San Giovanni Suergiu e Sant'Antioco 
per l’attraversamento di Sant’ Antioco. Questo studio rimase solo alla fase di progetto di massima. 


SArtrioco- Mero longemere 


l fertione frenato 
I TIRROVIE MIRINONALI SABDI- mac sue | 
fin'ora 


LINEA GIBA SA PORTEDDA 
COLLEGAMENTO CON PONTI E PORTO VESME 


Per esigenze legate alla logistica della base militare di Capo Teulada e per 
evitare il transito su strada ordinaria delle colonne di carri armati durante le 
manovre che periodicamente interessavano la base, fu redatto un progetto per un 
collegamento ferroviario fra il porto di Ponti e la località di Sa Portedda. 

Furono fatti anche degli studi per il collegamento con Porto Vesme con 
diversi tracciati; uno di questi prevedeva il passaggio della nuova linea lungo la 
provinciale per Matzaccarra e di un’altra da Sirai. 


PIANO DI RISTRUTTURAZIONE DEL 1974 


Il piano di ristrutturazione del 1974 prevedeva il prolungamento della linea 
Fs da Carbonia a Ponti e per questo motivo rimasero in opera i ponti sul Rio San 
Milano e qualche altro di luce minore. Fu approntato anche un piano di spesa ma 
non fu dato seguito ad alcun lavoro. Questo comportò il totale isolamento del 
porto di Ponti. 


Triste epilogo di quanto era stato per tanti uno strumento di progresso. 
(San Giovanni Suergiu aprile 1984 - foto dell’autore). 
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1 | Linea SILIQUA - S. GIOVANNI SUERGIU - CALASETTA (sstutvo Tren) 
agì Cociimze FS 
CAGLIARI 
IGLESIAS 


STAZIONI 


p SILIQUA stazione FMS 
Pitttu casello FMS 
Caempianasiosa caselli FMS 
Terrubia bivio stazione FMS 
Rin Murtis paese 
Rio Murtas bivio sizione FMS 
Nartaw stazione FMS 
Narcdo parte» P. Mattrotti 

| 15 Meddas casello FMS 
Villaperuccio paese 
Villaperuccio bivio 
Sangadi stazione FMS - bivio 
Santadi paste — tà Giordano 
Santadi stazione FMS - bivio 
Piscinar paese — via l'elicipale 
Giltra bicim staziuos FMS 
Villartoe paese 
ViMurtns tivin paese fac 
Palmas muova paese 
Tratalas paese 


: 5 Giovanni Subrgiu stat FMS 
8 Giovani Suergri paste 
$ Catari bivio fermata PMS 
£ Aptioca For fermata FMS 
& Antioco stazione MS 
Cassotpia prese 
Calasetta psese — sta Roma 
CALASETTA stazione FMS 


1355 


ni giorni di Venerdì 
untra a Tratallas 


Tia 


però Calasetta pi14.00 
dia 
Calasetta = pimaZ 
per DA la 


CARLOFORTE 


Autolinea IGLESIAS 26, GIOVANNI SUERGIU - CALASETTA (sostituiva Treni) | 


VW igjesias (Piazza Oberdan) È Duse | 


cd Montrpani (Livia Veg, Maria) sui 
i 25: Montrponi (bivio staz FMS) 040) 
n 5 Du Ceramica (Binda) naar | 
la 5 \ao Gonneca stazione FMS ua | 
1 è Goanea (Corse Mattmotti} ELI 
ul P [E] Bacu Abis (Terre Collu) nai 
a ban Ri Abile parse (Lapo S Marbara] 
2 i i Coreglitana (Via A Sivota) he 
2 ssi Farbusi (Menu Sera] tre 
laol È silral Rivio (fermata FMS] 13) 
Ì ì in igpa ana adiaszioe: Carbonia (Via Costicumme) 
£ 1193443404340 Carbensa (Via Gramsci) 
| Carboni (P. Matteotti) 
| È {| fade Carbonia (1. Roma] 0a) 1, #21) 40] 149] S1ah40915A0 09 
"7 tazd | |asdasras 4 5. Giov Sergiu paese S&S 23 37] 037] 202k135715 07] 
£ 132: basa so è $ Giovanni Suergia {stia FNS) p 55M 7.35) ?. 0.35) 335) 200] adi 
Ira ori PS Giovanni Suesgh («tar FMS) d SSORASE è 
% 07 8 S_Giov. Sergi parso 4° |nad_ > nsslisal & | 5 
E paso - z 5, Caterina bivio (ferm. PMS) sail 2 a LI 851349 , | 
\47 5, a | ba F i) | $ Antioco Fini (fem. PMS) | Pi " n [617] pasppa3: 3 
i 0 5g} | £ Antioco azione FMS | \|é 3 È |eslumtosd È |{ 
@ du £ | front Custorgia passe Ei = & |75A nsoha1d I 
L 4sd E | E lissshasa + calasettà goes (Va Bora) i s2i| 3 ° ra 7242 |r5iliioksia] £ | 3 


IT feodiasd = caserta suzione ms _#__| u 750 asoliza 


MITI Te Ta = ATTUATI 


a MER: at 


Tavole orario delle autocorse sostitutive dei treni del 1974. 


125 


n e e 


PIANO DI RISTRUTTURAZIONE 
DELLE FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


GESTIONE GOVERNATIVA 
DELLE | 
FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


——— 


| PIANO DI RISTRUTTURAZIONE 


DEI SERVIZI ESERCITATI | 


DALLE 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


(Legge 16 Luglio 1974 n. 309) | 
| 


RELAZIONE 


GENNAIO 1975 
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CAPITOLO III 


3 +1,0 - Linea ferroviaria, 
Io.9, = Trasformazione a scartamento ordinario della ferrovia Carbonia- 
«Gio ni_ Suerg -_S tioco 


La legge n° 309, oltre ai provvedimenti relativi agli autoservi- 
zi operanti nel bacino del Sulcis e per i quali sì è prespettata la 
ipotesi di organica sistemazione al Capitolo precedente, prevede anche 
la trasformazione a scartamento ordinario del tronco ferroviario Carbo- 
nia-S.,Giovanni Susrgiu- S.,Antioco, 

Com'è noto la Regione Sarda ha deciso di procedere alla costruzione 
di un canale della larghezza di 50 metri che, tagliando l'istmo che 
unisce l'£sola di S.Antioco all'isola madre, ripristina il collegamen- 
to fra il golfo di Palmas ed il mare a nord del predetto istmo, colle- 


gamento che, fino all'immediato dopo guerra era assicurato con un ca- 
nale largo pochi metri ed il cui interramento ha dato luogo ad un gra- 
vissimo degradamento delle acque marine. 

In tale canale dovrà essere consentito il transito di natanti per 
un'altezza libera di almeno 10 mtri sul pelo dell'acqua ed il ponte 
stradale che lo sovrapasserà è appunto concepito in funzione di tale 
esigenza, 


In relazione a quanto sopra, non esistendo le condizibni per sovra 


passare il canale con un ponte ferrotiario che rispetti i limiti di 
altezza libera anzidetttît e non essendo ammesso dalla Fer”ovie dello 
Stato un ponte apribile, risulterà impossibile raggiungere, cen la 
ferrovia a scartametito ordinario, l'attuale stazione posta hell'abita- 
to di S.Antioco, ma essa, così come previsto nei progetti relativi 
alla sistemazione viaria conseguente al taglio dell'istmo e nei proget- 
ti ‘li ristrutturazione della zona portuale ed infiustriale, dovrà at- 
testarsi ad EST del canale, per cui la lunghezza della tratta da tra- 


sformare sarà di 17 Km. 


2,1,2, - Prevenitivo di snesa ter la trasformazione. 
In base ai più recenti elementi di costo assunti, è stato qui di 
seguito redatto un aggiornato prevertivo di missina relativo al costo 


della trasformazione; 


1) 


2) 


3) 


4) 


5) 


6) 


7) 


8) 


9) 


trat rbonia-S.Giovanni Suertiu- S.àntioco 


Demolizione del binario a scartamento rPidotto 

e trasporto a deposito dei materiali di risul- 

ta, 

m1,17.000 a £. $#.500/m1, £. 8.500.000 


Espropriazioni per variante ingresso stazione 

S.Giovanni S. 

ml,3,500 x 6 = m4.21.000 

mq.271,000 a £,1,000/mq, 8 27,000,000 


Preparazione della sede ora occupata dal bina- 

rio a scartamebto ridotto per ricevere l'arma 

mento a scartamento ordinario 

ml,17.000 = 3.500 = 13.500 

ml,13,500 x £,2000/ul. da j27.000,000 


Preparazione sede in terreno espropriato per 
variante, 
ml,3,500 x £. 2.500/m1. li 8.750.000 


Ricostruzione opere d'arte per adattfarle al 


binario a scartamento ordinario. n 180,000,000 


Fornitura e posa in opera di ml1,17,000 di bi 

nerio a scartamento ordinario con rotaia del 

tipo 50 UNI 

ml.,17.000 x 75.000/m1. " 1,275,000,000 


Costruzione F.V. e alloggio in S.Antioco 
mqe400 a £. 125,000 Ù 50.000,000 


Costruzione magazzino merci in S.Antioco 


mq.1000 a ",55,0000/mq. 44 655,000,000 


Ripristino stazione e magazzino merci in S&S, 
Giovanni Suergiu i 50,000,000 


—_—- -- --—_ — — 


a rinortare £,1.,595,250,000 


Riporto Le 1,695, 50,000 


10) - Allacciamento alla stazione F.5. di 


Carbonia 
ml.5,000 a £.75.000/m1 È. 37+500,000 
11) - Binari piazzale stazione S.Antioco 
mli1.000 a £.80.000/m1 Le 80,000,000 


12) - Impianto di protezione automatica 
con semibarriere di n.20 passi a 


livello 
nè 20 a £.20.000,000 cadauna £. 400,000.000 
13) - Adeguamento apparati centrali sta 
zione F.S. dî Carbonia E. 35.,000,000 
14) - Costruzione apparati centrali 8. 
Antioco e S.Giovanni Suergiu Le 270.000.000 
15) - Blocco telefonico 
m1.17.000 a £.1.000/mt. £. 17.000,000 
Totale £. 2 .534+.750,000 
16)- Spase generali e di progettazione 5% £. 126,737.500 
Totale generale £. 2,661 ,487.500 
| 2.13. - GRADUAZIONE DEGLI INTERVENTI 


Per le ragioni esposte al punto 1.9.0. fel capitolo I, entro 
l'anno 1975 si procederà all'affidamento dello studio per la progetta 
zione della trasformazione, studio che, una volta portato a termine, 
fornirà tutti gli elementi per una ni esatta valutazione dei costi e 
consentirà di procedere alla necessaria richiesta dell'integrazione 
dei fondi. 

Nell'anno 1976, quando sarà disponibile l'ultimo miliardla erogato 
ai sensi della legge 309, con la cifra residua dopo effettuato il comple 
tamento dell'acquisizione di tutti gli autoservizi in atto nel bacino 
del Sulcis, potranno comunque avere inizio i primi lavori preparatori 
relativi alla trasformazione. 
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PLANIMETRIA GENERALE 
PIAZZALE SCALO FERROVIARIO 


[CC] FERROVIE MERIDIONALI SARDE 
[_] FERROVIE DELLO STATO 


Con il Piano di Ristrutturazione del 1974 si ipotizza la cessione di un’area del piazzale di San Giovanni Suergiu alle FS. Il progetto non verrà mai attuato. 
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MATERIALE ROTABILE 


LOCOMOTIVE 
Locomotive BREDA (N° 8 unità 101-108) 


Le locomotive Breda furono le prime locomotive in dotazione alle FMS;era 
un lotto di otto locomotive che le Ferrovie Meridionali Sarde ordinarono intorno 
al 1920 alla Ernesto BREDA di Milano (la 106 portava sulla targa del “duomo” 
la data 1921) ed entrarono in servizio alcuni mesi prima della apertura delle fer- 
rovie, avvenuta in data 23/05/1926. Fra il Dicembre 1925 ed il Febbraio 1926 
furono collaudate dagli ispettori del Ministero dei Lavori Pubblici presso gli 
stabilimenti del costruttore. Furono inizialmente adibite sia al traffico merci che 
passeggeri, poi, in seguito all’ acquisto di altre macchine, furono utilizzate quasi 
esclusivamente per il servizio passeggeri c/o misti. Pur con l’entrata in servizio 
nel 1936 delle automotrici FIAT, esse continuarono il servizio passeggeri in testa 
ai treni di composizione più pesante, come i treni bagnanti che collegavano cen- 
tri come Iglesias e Carbonia con Calasetta. Questi treni bagnanti, nati nel periodo 
fascista, continuarono ad essere inseriti in orario anche nel dopoguerra (ricordo 
gite domenicali a Calasetta). i 


Splendida immagine per la locomotiva Breda 103 ripresa a Sant'Antioco nei primissimi tempi di eserci- 
zio con ancora il terzo fanale che di lì a poco verrà rimosso da tutte le locomotive (foto Archivio FMS). 
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Erano locomotive apprezzate dal personale di macchina per la condotta “sem- 
plice e morbida”, Terminarono la carriera alla testa dei pochi treni merci ancora 
in orario dopo la chiusura delle miniere di carbone, Alla chiusura delle Ferrovie 
risultava ancora attiva la locomotiva 106, che, fresca di riparazione ciclica, sta- 
zionava presso il deposito di San Giovanni Suergiu. Nel 1982 la 101 era ancora 
accantonata c/o il deposito FMS di Iglesias, mentre la 106, acquistata da un 
commerciante di ferraglia, è visibile ancora a fianco della statale 130 presso 
Assemini, 


LOCOMOTIVE BREDA SERIE 101-108 


- N° unità del gruppo Porti 
- Classificazione FMS | 101-108] 
- Scartamento 
- Rodiggio 
- Lunghezza massima 
- Diametro ruote motrici 
- Distribuzione 
- Vapore surriscaldato 
- Pressione di timbro 
- Capacità carbone 
- Capacità carbone 
- Massa in ordine di servizio 
- Potenza massima 


La 101, così come la 104, 106 e la 107, negli anni "60 subirono delle modi- 
fiche con l’applicazione del freno continuo Westinghouse per poter trasportare 
tramite dei carrelli speciali i carri merci delle FS fra il porto di Ponti e lo scalo 
FS di Carbonia. Questo comportò un significativo cambio di aspetto che ne al- 
terò il profilo originale: furono posti sul corpo cilindrico tre serbatoi per l’aria 
compressa fra le valvole di sicurezza ed il duomo, questo comportò il riposi- 
zionamento della sabbiera che trovò nuova ubicazione con forma diversa fra la 
cabina e le valvole coale. Sulla parte sinistra della camera a fumo fu posizionata 
la pompa del freno. 


Locomotiva Breda 107 con impianto frenante “Westinghouse” manovra sulla piattaforma girevole 
di Siliqua (aprile 1967 - Foto Marcheselli). 


Per le riprese del film “30 Winchester per El Diablo” fu protagonista la lo- 
comotiva 105; fu montato un bruttissimo cacciabuoi ed aperta la cabina per si- 
mulare il tender. Clamoroso falso sonoro per cui, con locomotiva ferma si sente 
l’ansimare della pompa del freno, mentre nella realtà questo dispositivo non era 
montato sulla locomotiva adoperata per girare le scene. 


Locomotiva Breda 105 con un 
improbabile cacciabuoi ed un 
poco veritiero fumaiolo così mo- 
dificata per esigente cinematogra- 
fiche ad Iglesias nel 1964 (foto 
d’epoca). 
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Locomotiva BREDA 101 nella versione 1926 (disegno dell’autore). 
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Locomotiva BREDA 106 nella versione anni ’60 (disegno dell’autore), 


PERKOVIE MERIDIONALI SARDE 
SERVIZIO TRAZIONE 


OFFICINA 


ALLA DIREZIONE ESERCIZIO 


Ss o 


Autopuliman per il 1° Semestre 1955 — 


LOCOMOTIVE: 


Breaa 105 
Wintenthur 30 


Reggiana 370-531 
è 370-438 _ 
Breda 108 - he ha 


Srande Riparazione 
“" sr 


I 


Media Riparazione 
" ” 


AUTOMOTRICI: 


Automotriee 203 


Grande Riparazione 


AUTOPULLMKAN: 


Autopullaan 11004 


Grande Riparazione.- 


IL CAPO TECNICO I*CLASSE 


ira. 
der ud ì 


Igles1as, 15 Feboralo 1555 


E 


OGGETTO: Programma delle niparazioni delle Locomotive — ÀAutomotriei ed 


Comunicazione del Servizio Frazione con elenco dei mezzi e dei ricambi 


necessari per la Grande Riparazione di alcune locomotive e dell’automotrice 203. 


° 


IGLXCTAS 7 verso 1951 
Pu/26/51 - U3GENDAs »* 
LI VI RICAURIO Dka  OTORT AUT: XICI sr. 1 

16 Giunti slnetici pe- teremissione - dis, 400754 $ 
16 Fulloni pe- unione scatola ponte - Gis, 4.041 4 

A Gruppi fi regnlazione motore — dis. }253519 | 

10 Quarniture par collattore —- dim. 090252 ; 

24 Dadi per prepionieri - die. NR 799% } 

? Ventilatori completi - dis. 024179 ; 

17 Bullodi per fiesuaggio copershio - dis. Er 11076 4 

4 Cuscinetti pe- albero frizione - die, 400571 

4 Cuarnitbure penuta olio - dip. 400572 1 
48 inmpadino de 24 Volt - 10 Veti, por faneli - dis.40)}}73; 
do “si padino per favi da 20) ‘att — die, 30}3}:7. 


asiuscctnocsesa mich. w°r2.,61,62/51 


riparazioni nutorotrici in dotazione 


Lista dei ricambi necessari ad una riparazione di un’automotrice FIAT 
inviata all’ufficio approvvigionamenti di Roma. 


c 


AUTOMOTRICE 203 — GRANDE RIPARAZIONE — KM. PERCORSI 140.000,= 


Revisione motore: retlitica albero manovella — salesa= 
tura camicie cilindri - sostituzione sedi valvole al= 
la testata gruppo eilindri — revisione complessiva fri 
zione — revisione ponte posreriore — revisione pompa 
d'iniezione e iniettori — revisione dinamo e motorino 
d'avviamento — revisione pompa olio e pompa acqua — 
revisione volante ammortizzatore — revisione regolato= 
re dì velocità — revisione sospensione carrelli e mol= 
le — riordino di tutto 11 leveraggio treno a mano — 
revisione freni pneumatici - sostituzione ceppi freno. 
sostituzionetamburi freno — tornitura cerchioni. 


Carrozzeria: riparazione macchinette elza cristalli + 
riparazione pavimento con la sostituzione del lino= 
leum — riparazione porte e sostituzione serrature 
nuovo tipo — veriricare impianto elettrico — eseguire 
pulizia tubi per la circolazione acequa radiatori — 
ripsrazione carrozzeria ell'esterno.- 


NOTA DEI MATERIALI OCCORRENTI PER LA RIPARAZIONE DELLA SUDDETTA AUTOMOTRICE: 


N° T - euscinetti di baneo per slbero nanovelle 

si 6 - " biella " 

> 6 - stentutte motore con polavicà miviii elastici 
a 5 - valvore sspirazione 

li 6 - scarico 

n 6 - guide valvole scarico 

" 6 - aspirazione 

È 1 - eetena ERA, distribuzione 

» 2 - ingranaggi per pompa olio 

ha 30 - gusrniture per rori sequa gruppo cilindri 
ba 1 2 n Li " olio 

ni 6 - polverizzatori per iniettori 

® 6 - dilindri 

ad 1 - alberino per pompa aequa 

i 2 — anelli per frizione volante ammortizzavori 
La 32 — ceppi treno 

L- B - bocagle per estermnità molle sospensione 

Led 16 - " supporto centrale molle 

> 8 — ” " rulli appoggio cassa 

n & — perni per esteenità molle sospensione 

» 2 - molle a spirale interna sospensione osrrello 
» 2 - ” “ esterne 

« 4 - serrature per porte 

a 6 — guarhiture per eolleétlore scarico. 


IL CAPO TECNICO I°CLASSE 
Fira res. 
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Locomotive S.L.M. WINTERTHUR (N° 2 unità 29- 30) 


Furono acquistate dalle ferrovie complementari della Sardegna nella seconda \ 
metà degli anno ’30. Costruite dalla Impresa industriale di Castellamare licen- 
ziataria per l’Italia della Lokomotivenfabrick di Winterthur, nelle FMS furono if 
semplicemente chiamate “le Winterthur”. A causa della poca potenza disponibi- 
le, svolsero prevalentemente lavori di riordino, manovra e composizione treni i 
nel piazzale del Deposito di Iglesias ed in quello di Carbonia. A metà degli anni 
’50 risultano ancora in attività la 29 (Bologna) ad Iglesias, la 30 (Padova) a \ 
Carbonia.- 


LOCOMOTIVE S.L.M. Winterthur 


- Anno di costruzione 1888/1889 - 
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Locomotiva Winterthur 
30 “Padova” nel piazzale 
del deposito di Iglesias nel 
1942 (foto d’epoca). 


Locomotiva Winterthur n° 30 “Padova” già appartenuta 
con la gemella N° 29 “Bologna” alle Ferrovie Complementari della Sardegna (disegno dell‘autore). 
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Locomotiva BORSIG (N° 1 unità M30) 


A seguito della introduzione delle prime automotrici di costruzione OM (le 
così dette Emmine) alla Ferrovia Centrale Umbra (FAC) si resero esuberanti al- 
cune locomotive sistema Mallet di rodaggio B+B. Le FMS nel 1939 reputarono 
conveniente l’acquisto di una di queste macchine, costruita a Berlino nel 1909 
col numero di fabbrica 7147e più precisamente la n° 30. Essendoci già nel parco 
una locomotiva col numero 30, fu rinominata M30 per distinguerla dalla Win- 
terthur N° 30 precedentemente acquistata dalle Ferrovie Complementari della 
Sardegna. In virtù della poca potenza disponibile (220 CV), furono adibite al 
pari delle locomotive Winterthur al traino prevalentemente di treni passeggeri 
leggeri. 


Locomotiva Mallet B+B di 
costruzione Borsig con targa- 
ta FMS M30 ripresa in uscita 
dal triangolo di manovra a 
Palmas Suergiu (data impreci- 
sata- foto d’epoca) 
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LOCOMOTIVA BORSIG 


[_-N°unità delgruppo____|______________ 
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Locomotiva Borsig M30 già appartenuta alla Ferrovia Appennino Centrale (FAC) 
con n° 30 (disegno dell’autore). 


Locomotiva Mallet ai a 
B+B M30 in sosta a » 
Carbonia negli anni 


*50 (foto d’epoca). 


LOCOMOTIVE MALLET 1C-C 
EX FERROVIA VAL DI FIEMME (N° 9 unità 151-159) 


Per far fronte alle esigenze di approvvigionamento delle truppe austro-ungari- 
che durante la prima guerra mondiale, fu costruita una ferrovia, la Ora-Predazzo, 
avente scartamento di 760 mm. Per approvvigionamento con treni di tonnellaggio 
sempre maggiore, fu necessario ordinare alla Henschel di Kassel una serie di lo- 
comotive articolate con sistema Mallet aventi rodiggio 130+030 (1C+C) serie VI 
molto simili sia per linea che per concezione alle locomotive rodiggio 120+030 
(IB+C) già fornite ad una ferrovia del Portogallo. Queste locomotive furono co- 
struite intorno al 1916 ed entrarono in servizio nell’aprile del 1917, Alla fine della 
guerra la ferrovia passò sotto la diretta gestione delle Ferrovie dello Stato. Il par- 
co locomotive aveva in dotazione 10 di questa macchine. Nel 1928 detta ferrovia 
fu oggetto di lavori di ammodernamento, quali la elettrificazione e la variazione 
di scartamento a 1000 mm, Otto locomotive furono accantonate, mentre due di 
esse e più precisamente la n° 6036 e la n° 6046 furono modificate variandone lo 
scartamento per poterle ancora utilizzare per i “treni materiali” necessari per la 
modifica di scartamento in corso. Con l’avvio della trazione elettrica le macchine 
modificate passarono ufficialmente di riserva e furono usate saltuariamente come 
treno spartineve sino al dicembre 1933 quando la locomotiva 6036 si rese autrice 
di un ultimo intervento proprio in occasione di una copiosa nevicata. Nel 1937 
le FMS acquistarono nove di queste locomotive che le Officine Meccaniche di 
Reggio Emilia (Reggiane) modificarono per adattarle al nuovo scartamento e nel 
1938 entrarono in servizio adibite essenzialmente al traino dei treni carbone in 
partenza dalla miniera di Serbariu e diretti al porto di Ponti. Avevano un dispo- 
sitivo per l’alimentazione automatica del combustibile e sono state le più potenti 
locomotive a vapore a scartamento ridotto circolanti in Italia. 
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Locomotiva Mallet n. 1C+C n. 6044 nell’inverno 1924 quando prestava servizio nel FS 
nella ferrovia Ora-Predazzo nella Val di Fiemme (foto Polo). 


Locomotiva Mallet n. 158 a Palmas Suergiu nei primi tempi di esercizio nelle FMS. 
Si nota sullo sportello della camera a fumo il fascio Littorio (foto d’epoca). 
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LOCOMOTIVE HENSCHEL 


- N° unità del gruppo irovra | 
- Classificazione FMS 151-159 - 


- Rodiggio B-B - 
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Locomotiva HENSCHEL serie 151-158 
provenienti dalla ferrovia della Val di Fiemme Ora-Predazzo (disegno dell’autore). 
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Locomotive R370 (‘REGGIANE”) 


Per far fronte alla necessità di macchine adeguate alle nascenti linee a scar- 
tamento ridotto della Sicilia, le Ferrovie dello Stato misero in cantiere la costru- 
zione di una nuova locomotiva ad aderenza artificiale con cremagliera sistema 
Strub. Un primo lotto di venti locomotive (inizialmente immatricolate come 
Gruppo 40 ed in seguito reimmatricolate come Gruppo 370) fu iniziato ad essere 
costruito nel 1911, a cura delle Officine Meccaniche di Saronno. Nel medesimo 
anno furono consegnate sei macchine seguite da altre quattro nel 1913 e da altre 
dieci nel 1915. Nel 1921 furono consegnante altre 16 locomotive ed altre a com- 
pletamento del gruppo furono consegnate entro la fine del 1929. Esse, con ben 
48 esemplari, costituirono il più grosso gruppo di locomotive ad aderenza arti- 
ficiale costruito dalle FS. A seguito della introduzione per il servizio passeggeri 
delle automotrice termiche e di una certa significativa contrazione del servizio 
merci, un certo numero di locomotive si rese esuberante e pertanto alcune di esse 
furono accantonate. Nel 1939, a seguito del grosso impulso dato allo sfruttamen- 
to delle miniere di carbone, anche per effetto delle sanzioni delle Nazioni Unite, 
le FMS si trovarono nella necessità di dover trasportare verso il luogo di imbarco 
una quantità maggiore di minerali, più specificatamente di carbone; il parco delle 
locomotive risultava assai sfruttato. Fu così che nel 1939 fu acquistato un primo 
lotto di 10 locomotive e nei primi anni ‘50 un secondo lotto di 2 locomotive. In 
realtà nelle FMS circolarono 22 macchine di questo tipo, 12 facenti parte del 
parco sociale, mentre 10 erano di proprietà della ACal e furono cedute a nolo alle 
FMS, Nelle proprie officine di Iglesias, furono private del sistema a cremagliera 
non necessario nella rete FMS, pertanto, da macchine a doppia espansione (con 
sistema a trazione artificiale), divennero, utilizzando il solo cilindro ad alta pres- 
sione, delle macchine a semplice espansione. Erano macchine assai equilibrate 
che, anche in virtù del rodiggio, potevano marciare indifferentemente nei due 
sensi marcia. Potevano trainare un treno da 90 ton su pendenze del 25 mm/m alla 
velocità di 25 Km/h. La locomotiva R370 e la locomotiva 980 furono esposte 
alla mostra internazionale di Torino del 1911, riscuotendo vivo interesse. Dopo 
un primo periodo di intenso servizio, nei primi anni cinquanta, cominciarono le 
prime alienazioni ed infatti già nei primi mesi del 1953 la n° 6, 7, 8,9, 10, 14, 36 
e 46 non compaiono più nei moduli di prelievo combustibili, le ultime a risultare 
ancora attive sono la n° 38 e la n° 43, che nel mese di maggio del 1962 eseguono 
rispettivamente un prelievo di carbone pari a Kg. 12.100 e Kg 18,250. 

Curiosamente nelle FMS le locomotive 370 venivano chiamate “le Reggiane” 
(o “Reggiana” se rivolta alla singola macchina), ma non è stato possibile accer- 
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tarne il motivo. Semmai questo appellativo sarebbe dovuto toccare alle 9 Mallet, 
ex ferrovia della Val di Fiemme, considerato che l’adattamento dello scartamen- 
to da 750 a 950 fu eseguito dalle officine Reggiane di Reggio Emilia, tant'è che 
risultavano essere inserite nel catalogo di quest’ultima. 


Stazione di Carbonia anni ’40. 
Treno carbone pronto alla par- 
tenza nel piazzale di Carbonia 
al traino della 370.15 (archivio 
FMS). 
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PERROVIZ MERIDICGQALI SARDE S.A. 
SERVIZIO APPROVVIGIONAMENTI 


Roma, 15 Aprile 1946 
P.M./5014/46 


SPETT.li " REGGIANE ” 
Officine Meccan'che Italiane 


REGGIO EMILIA 


*b}=cetsonsocueracsecsancoso 


Merce Resa franco vagone P6. Reggio E. 
Consegna entro 4 mesi dall*ordine; 


Pagemento 1/2 dell'importo totale all'ordine; il saldo, netto, cuando 
i forni sono pronti per la spedizione 


ilarcatura F.lf./5014/46 


FORNI IN ASCIAIO per locomotive gr. R/370 
conforni sal disegno scalal/5 già consegna= 
toVI, con le piastre tubolari con fori da 
mn/m 58; il foro per il bocosporto non verrà 


eseguito; — rn È, 39° | , Ano 9 


Per la costruzione dei 9 forni, verranno 
impiegate lamiera di nostra proprietà esistenti 
presso di Voi; è precisamente: 

No 9 lamiere acc. Falnh de mm. 1300 x 1450 x 12 
Ne-4 | " NW i» 1540 x. 2450 x 20 
gog * ba n° wo ‘3730 x°2550.= 23 
Il collaudo sarà eseguito presso di Voi a nostra 


cura e spose. 


36 
[i f 4 )/ FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Ordine materiali inviato alle Officine Reggiane 
per la fornitura di n. 9 forni in acciaio per le locomotive gruppo 370 ex FS. 
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LOCOMOTIVE 370 ex FS 


- N° unità del gruppo 


2%. 
- Classificazione FMS (come FS) 370-XX - 
, 
- Rodiggio I 


- Capacità carbone 


- Massa in ordine di servizio 


#12 di proprietà FMS 10 di proprietà ACal. 
** doppia espansione in origine con dispositivo a cremagliera. 


##* Ridotta a 12 atm nelle FMS. 


Locomotiva FS 370.43 nella conformazione FMS (disegno dell‘autore). 
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AUTOMOTRICI 


FIAT SERIE 200 


Per avere un servizio passeggeri più flessibile, economico e veloce, le FMS, 
attingendo dal fondo per il rinnovamento del materiale mobile, furono autoriz- 
zate all’acquisto di 4 automotrici con motore Diesel. 

Furono acquistate dalla Fiat, al prezzo di 220.000 Lire cadauna, delle auto- 
motrici serie ALn tipo 19, immatricolate nelle FMS con la sigla ALn 201-204 di 
rodiggio 1A-2 con motore Fiat Serie C355 potenza di 80 CV e velocità pari a 85 
Km/h, che furono poste in esercizio nell’anno 1936.- 


Automotrice FIAT serie 201-204 (Archivio FMS da probabile foto FIAT) 


= IT = 


Isa : NEAR Ps 1] }, RO SP 
Automotrici Fiat nella stazione di San Giovanni Suergiu, 
dietro si intravede la locomotiva Breda 106 (aprile 1967 - foto Marcheselli). 
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FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Soc, An. con Sede in ROMA - Cap. vors. L. 1.500.000 


i Ri an ” ddt P 
espe Cagliari, 10 Febbraio 1936 - XIV 3% Sui seguenti tratti di linea, in discesa superiore al 15 


per mille, sì dovrà viaggiare con la ruota libera nella posizione 
< bloccata », e con il motore acceso ed \nnestato nelle marce 
massime a fianco indicale: 


DIREZIONE DELL'ESERCIZIO 


LINEA SILIQUA-CALASETTA 
Ordine di Servizio N. 2 - 1936 ta Vite ‘gno Volaaziio 


Da Campanasissa a l'errubia 3 marcia 
» Km. 298,500 » Kino, 25,809 4a - 


Con l'ammissione in servizio delle automotrici « Littorina » In discesa verso diliqua i 
tipo A L n, si dispone quanto segue: Da Campanasissa a Km. 7,500 3% marcìa 
» Km. 2,800 » a 1,800 4» 


__--—— 


1°) Le automotrici viaggiano isolate. 


Ognuna di esse è affidata per la condotta ad un solo LINEA PALMAS SUERGIU-IGDESIAS 
Guidatore autorizzato, e per la scorta id un Agente del Movi- In discesa verso Palmas Suergiu 
iti Detto secondo Agente, in caso di abbandono del posto Da iglesian a_Monieponi aliene 
; E : ‘ Re » Monteponi al Km. 24,100 è è 


di manovra da parte del Guidatore, dovrà essere în grado di 


provocare la fermata dell''antomotrice. > Ra 16500 ni e SR9SO È n 
Per tale manovra il secondo Agente dovrà portare il » Le 44000 a Barbusi n 
rubinetto di « Arresto motore», esistente sul quadro di mano- i Sinai ai Km. 9,100 Pi 9 
era, nella posizione indicata dalla apposita freccia, azionando » Sarbariu al Km. 2,600 a 
subito dopo la leva del freno a mano. In discesa verso Iglesias 
Il Capo Ufficio Trazione si renderà personalmente conto Da Serbariu al Km. 7,600 4° marcia 
della capacità del secondo Agente ad eseguire detta mavovra. » Sirai a Barbusì > > 
Ad eccezione del personale addetto alla condotta e dei » Km. 17,000 al Km. 20,800 da» 


Funzionari governativi di sorveglianza all'esercizio, messuno 
può accedere al posto di manovra dell'automotrice senza un 


A a Agati à ETTO LL’ Esereizio 
permesso: speciale della Direzione dell’ Esercizio. li. Dik un pur Buang 


ing. ALDO GRIMALDI 
2°) |l guidatore delle automotmnei non dovrà surpassare le 
seguenti velocità; 
In curve di raggio da m. 100 a m. 110 Km.-ota 47 


» Ù » » » - 120 » 140 » . 49 
ri . » » » » 150 » » 10 » 50 
a n È Cu © RI a: 
» . » » » è 300 » 400 - 60 
» » e . ww «a 500» »+ 700 » 65 
» Pa . » » » 1000 è » 2000) » 70 


In piana e rettilineo » 82 


USI 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Soclell Anunima con Sede In Roma 


— — Uagliari, 27 Ottobre 1989 - XVII 
DIREZIONE DELL'ESERCIZIO 


Ordine di Servizio N. 15 - 1939 


ABILITAZIONE DEGLI AGERTI DI SCORTA ALLE AUTOMOTRICI 


A perfezionimento dell'Ordine di Servizio N.2 - 1936 del 10-2-1936/XIV 
riguardante l'abilitazione degli agenti di scorta alle automotrici, detti agenti, 
per conseguire l'abilitazione prescritta, debbono conoscere: 

1) — L'uso di Lutti | mezzi frenanti di cui è dotato il tipo di automo- 
trice sulla quale devono prestar servizio, tenendo presente the l'azione dei 
freni pneumatici è in genere più pronta di quella del freno a mano; 

2) — L'uso dei meazi di cui dispone tale lipo di automotrice per l'ar- 
resto del motore; 

3) — L'uso degli estintori; 

4) — Le norme relalive alla chiusura delle porte e relativo controllo 
della chiusura stessa. 


Punti 1) e 2) — In cuso ui malore del Conducente, si devono eseguire, 


tutte le operazioni seguenti e uell'ordine indicato: 


AUTOMOTRICI IN SEMPLICE TRAZIONE 


1) — fermare l'automoliice usando nortnalmente il freno pneumatico 
diretto (moderabile), mentre quello pneumatico di soccorso viene usato solo 
in caso di mancata rispondenza del freno iliretto; © 

b) — ottenuta la fermata chiudere a fondo i freni a mano di cui è 
provvista l'automolrice; 

c) — aprire il freno puenmatico mallentandolo gradatamente e assi 
curandosi così dell'efficienza della frenatura a mano; 

d) — spegnere il motore se già non si è spento da solo fermando la 
anlomotnce; 

e) — calzare le ruote della vettura con sassì della massitciala, opera- 
zione importante specialmente quando la fermata avviene su tratti di linea 
in pendenza; 


t)— prendere i provvedimenti prescritti dal Regolamento dei Segnali 
per tale genere di anormalità. 


L’automotrise non deve essere rimessa.in moto per alcuna ra - 
gione fino a che non sia giunto sul posto un agente autorizzato alla con - 
dotta delle automotrivi. 


AUTOMOTRICI ACCOPPIATE — In caso di malore del Conducente 
dell'automotrica di testa, l'agente ili scorta sì atterrà alle slesse norme 
dicate per il caso dell’automotrite viaggiante in semplice trazione. 

Se l'iucidente si verifica invece nellî nutomolrice di coda, l'agente di 
scorta provvederà a frenare esolusivamente col freno pnéumatico di succorso 
giacchè nella posizione dei rubinetti di isolamento è stato reso inattivo il 
comando del freno diretto da detta automottice di coda. 


Punto 3) — Deve essere spiegato l’uso del tipo «li estintore adottato 
nelle automotrici, 


Punto 4) — Le automotrici, prima di partire, durante la corsa è fino 
a che non siano fermate, debbono avero tulte-ls porte chiuse e assicurate. 

La chiusura dev'essere assicurata col nottolino di sicurezza # con la 
catenella di protezione. 

Se una porla minacciasse di aprirsi durante lu corsa non sì deve asso» 
lutamente tentare di assicurare la porta in corsa perchè si corre gravissimo 
pericolo. Far fermare perciò l'automotrice dal Tonducente, assicurare la porta 
e riprendere la corsa. 

L'ugente di scorta solo dopo essere sulito in vettura ed essersi accer- 
tato che tutte le porte siano celiuse ed ussicurale darà il segnale acustico 
di partenza, 

Gli accertamenti relativi all'ubilitazione di cui trattagi debbono essere 
fatti dall' Ingegnere dell'Ufficio di Trazione e per ogni agente abilitato de- 
v'essere compilato un verbale di idoneità che V Ufficio Trazione trasmetterà 
a questa Direzione. 

{ nominativi degli agenti abilitati verranno pubblicati in un Ordine di 
Servizio e l'Ufficio Movimento resta tenuto, sotto Ja sua responsabilità, ad 
avvalersi per la scorta delle automotrici esclusivamente degli agenti debita- 
mente abilitati, 


IL DIRETTORE DELL'ESERCIZIO 
Dott. Ing. Aldo Grimaldi 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Società Anonima con Sede in Roma 


Cagliari, 31 Ottobre 1939-X VIII 
DIREZIONE DELL'ESERCIZIO 


Ordine di Servizio N. 16 - 1939 


NORME PER L'IMPIEGO DELLE AUTOMOTRICI ACCOPPIATE 


Con l'ammissione in servizio delle automotrici accoppiate, sì dispone 
Quanto segue: 


1) — Le velocità da tenersi nelle varie tratte sono quelle prescritte 
con l'Ordine di Servizio N. 2 - 1936. 


2)-— Il complesso delle due automotrici dovrà essere considerato co- 
me un treno cou locomotiva di coda agli effetti dei segnali di fischio, delle 
modalità di avviamento e delle prescrizioni ai Conducenti, 


3) — Su ognuna delle automotrici vi deve essere un agente del treno 
abilitato a frenare l'automotrice. — Di detti due agevti, quello che funziona 
da Capo Treuo dovrà durante la corsa rimanere sull’automotrice di testa. 


4) — All'atto della partenza ciascun Conducente deve assicurarsi che 
nulla si oppone alla partenza ed in particolar modo che l'apposito congegno 
ha segnalato che le porte sono chiuse. 


5) — În caso di sopravvenula completa inattività di una delle due 
automotrici, il treno, se occorre, dovrà essere fermato per avvertite di ciò 
il Capo "Treno e l'altro Conducente, e potrà poi proseguire, con le debite 
cautele, fino alla prossima stazione dove l’automotrice avariata, qualora 
non debba essere scartata, dovrà porsi ih coda al treno. 

Se sul luogo della sopravvenuta inattività di una delle due automo- 
trici non sia possibile proseguire la marcia del treno, si seguiranuo le pre- 
scrizioni stabilite per i treni che si fermano accidentalmente in piena linea, 

Di norma, un’ automotrice non può trainarne un'altra, avariata negli 
organi motori, sulle salite superiori al quindici per mille, 


G) — In caso di malore di uno dei Conducenti, dopo che il Lreno è 
stato fermato secondo le norme di cui all’ Ordine di Servizio N, 15 - 1939 
del 27 otlobré 1939, il Conducente rimasto in servizio prenderà posto sull'au- 
tomolrice di testa e considererà quella di coda inattiva, regolandosi per il 
proseguimento della marcia, come indicato nel precedente punto 5). 


7) — In caso di guasto del freno ad aria compressa si dovranno so- 
stituire le automotrici accoppiate con altro mezzo o disaccoppiarle. In caso 
di necessilà la corsa potrà essere proseguita facendo uso per ambedue le 
automotrici soltanto del freno a mano limitando la velocità a 45 chilometri 
all'ora. 


8) — NORME TECNIGHE — L'aulomotrice di lesta dovrà tenere il rubi- 
netlo di isolamento aperto (apposita leva Llirata all'infuori), quella di coda 
dovrà tenerlo chiuso (leva spinta verso l' iuteruo) — Dovranno essere allac- 
ciate fra loro le condotte del freno diretto e quelle del freno di soccorso 
delle due automotrici. — Dopo eseguito l'allacciamento della condotta di 
soccorso duvrauno essere aperti i relalivi rubinetti. 

Qualora una delle due automolrici dovesse proseguire la marcia in 
semplice trazione, il rubinetto di isolamento dovrà essere aperto, cioè avere 
l'apposita leva tirata all’ infuori. 


9) — PROVA DEL FRENO — Prima della partenza il Conducente di testa 
eseguirà col freno diretto una frenatura di circa 2 Kg, emq., si assicurerà 
che ambedue le automotrici siano effettivamente trenate e tornerà all’ auto- 
motrice di testa per sfrenare. 

Per Vaccertamento della frenatura e sfrenatura sono disponibili i se- 
guenti mezzi: 

a) — l'osservazione delle indicazioni del manometro; 

b) — l'osservazione della disposizione della timoneria; 

c) — il sondaggio della intercapedine fra ganasce e tamburi; 

d) — la percezione del rumore dell’aria che si scarica. 

In seguito lo stesso Conducente di testa si recherà ul banco di ma- 
novra della seconda automotrice; azionerà il freno diretto assicurandosi che 
il manometro non indichi pressione, poi eseguirà una frenatura di soccorso 
e conslatatone l’effetto su ambedue le automotrici provocherà la sfrenatura 
ritornando al proprio posto. — Sul toglio di corsa apporrà l'annotazione 
relativa alla prova eseguita, 


10) — MANOVRE — Le manovre dovranno essere fatte di regola con le 
automotrici accoppiate e con i Condurenti situati ai banchi di manovra 
estremi del treno. — Il movimento (azionamento del motore e comando del 
freno) dovrà essere regolato dal Conducente di testa nel senso in cui dovrà 
essere percorso il primo tralto di linea in servizio viaggiatori; l'altrò Con- 


ducente, durante i movimenti di retrocessione, provvederà ad emettere i se- 
gnali di fischio che occorressero e interverrà, se del caso, col freno di soccorso. 


11) — AVVIAMENTO ALLA PARTENZA — Il Conducente di testa, nulla op- 
ponendosi alla partenza, darà un segnale col fischio, — Quello di coda farà 
segnire un fischio e metterà per prima in azione il motore e quello di testa 
interverrà subito dopo con il proprio, tanto più rapidamente quanto più ciò 
sarà necessario in relazione alle coudizioni di avviamento. 


12) — MANOVRE PER IL CAMBIO DI VELOCITÀ — Potranno essere eseguile 
da ciascun Conducente senza preoccuparsi delle manovre dell'altro, regolan- 
dosi col tachimetro, come se si trattasse di una aulomotrice isolata. — 
Nella distribuzione del lavoro fra le due automotrici dovrà essere lenuto 
presente che, trovandosi la prima in migliori condizioni per quanlo riguarda 
il raffreddamento del motore, conviene che il motore dell’ automotrice di 
coda risulti meno caricato. 


13) — USO DEL FRENO — Si richiamano al riguardo le norme contenute 
nel sopracitato Ordine di Servizio N. 15 - 1939 del 27 ottobre 1939. 

Durante la corsa, l’uso normale del freno diretto deve essere regolato 
dal Conducente di testa; soltanto in caso di pericolo potrà intervenire il 
Conducente di coda, adoperando il freno di soccorso. 

Durante le soste di una certa entità il freno a mano dovrà essere 
azionalo a fondo su ambedue le automotrici escludendo il freno ad aria, 

Il Conducente di testa, dovendo per necessità lasciare il banco di 
manovra, deve preventivamente assicurarsi che anche sull'altra antomotrice 
è in azione soltanto il freno a mano. 


14) — 1S0 DELLA RUOTA LIBERA — Valgono le stesse norme prescritte 
con l'Ordine di Servizio N, 2 - 1936 


IL DIRETTORE DELL’ ESERCIZIO 
Dott. Ing. Aldo Grimaldi 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


Soc, An, con Sede in Roma Caglicri, 27 Dicembre 1939-X VIII 


Ordine di Servizio N. 19 - 1939 


AGENTI ABILITATI ALLA SCORTA DELLE AUTOMOTRICI 


Comuiiennsi i nominativi degli Agenti che hanno conseguito l'abilitazio» 
ne alla scorta delle automotrici in servizio, Secondo quanto prescritto dagli 
Ordini di Servizio N, 2 - 1996 del 10 Febbralo [956 XLV e N. 15 - 1449 Mel 
27 Ottobre 1989-XVII: 

tl 20 Novembre 1920-X VIT: 


Capo Treno (7) FERINO Angelo 
Conduttore tt) PUXEDDU Massimo 
la 1118)  MATTIONI Alfonso 


Frevatore ® cl. (59/0) ARMENI Giacinto 


$i 28 Novembre 1989-X VIII: 


Capo Treno (70) BENEVENTI Salvatore 
id (82) BOI Clemente 
Conduttore (182) MONGELLI Attilio 


Frenatore 1* cl, (1621) MANCA Dario 
il 28 Novembra 1939-X VII: 
Conduttore (93) SCOTTO Battista 
» (107)  ANGIOI Antonio 
Frenntore 2* cel, (15%) PILLONI Gaudenzio 
il 6 Dicembre 1989-X VIII: 
Frenatore 1* el. (1611)  CABONI Leonardo 
Frenatore 8° él. (113/0) FRONGIA Giovanni 
id (96/0) MATTA Alfonso 
Appl Stazione (17/0) PORTA Fioranzo 
il 7 Dicembre 1989- XVIII: 
Krenalore 2 el. (79/0)  ROMBI Alberto 
i (84 0) BONACCORSI Francesco 
id (162/n) MEREU Salvatore 


Ii Dixerrone prci' Esencizio 
Ing. A. GRIMALDI 


Nei primi anni sessanta le automotrici 201 e 202 furono oggetto di importanti 
lavori di ammodernamento, eseguiti presso le officine sociali di Iglesias. La 203 
e la 204 rimasero allo stato di origine. Per la 203 era previsto il recupero muse- 
ale, purtroppo andò distrutta a causa di un incendio e di seguito demolita; la 204 
di proprietà dell’Ing. Di Giacomo fu conservata nei pressi di Roma. 


AUTOMOTRICI FIAT SERIE 200 


Automotrice Fiat 203, 
fresca di verniciatura, 
ferma presso il Depo- 
sito di San Giovanni 
Suergiu (aprile 1967 - 
foto Marcheselli) 
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AUTOMOTRICE FIAT 
SERIE 201 - 204 


Automotrice serie FIAT 201-204 entrata in servizio nel 1936 (disegno dell‘autore). 


STANGA BROWN BOVERI FIAT SERIE 300 


A seguito del programma di rinnovamento posto in essere negli anni "50, fu- 
rono messe in esercizio nell agosto del 1960 6 automotrici Diesel-Elettriche e 4 
rimorchiate semipilota. 

Nelle linee e nelle caratteristiche erano del tutto simili a quelle fornite da al- 
cuni anni alle Ferrovie Complementari della Sardegna (FCS). Sbarcate al porto 
di Ponti, calate sui propri carrelli, furono trasferite al traino di una locomotiva 
Breda al vicino deposito di San Giovanni Suergiu. Nei mesi antecedenti l’entrata 
in servizio, furono sottoposte a prove di trazione e frenata sul tratto in pianura fra 
San Giovanni Suergiu e Tratalias e nel tratto fra Bacu Abis e Pozzo Nuovo per le 
prove su pendenza del 25 %o. Le prove diedero ottimi risultati. 


AI traino di una locomotiva 
a vapore arrivano le prime 
automotrici a San Giovanni 
Suergiu. Fa da sfondo, oltre 
il gruppo di persone sotto la 
pensilina, il serbatoio d’ac- 
qua in C.A. che pochi anni 
dopo andrà distrutto per un 
incidente. In primo piano 
il Capostazione Sig. Rossi 
(Archivio FMS - 1960). 
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Con la loro immissione in servizio cessarono i treni Passeggeri con Trazione a 
Vapore e le vecchia automotrici Fiat del 1936 furono relegate a servizi minori 0 
“riserva”. Alla cessazione della attività ferroviaria queste automotrici, con appe- 
na 15 anni di attività, furono cedute alle Ferrovie complementari della Sardegna, 


che le utilizzo nei compartimenti di Cagliari e Macomer. 


AUTOMOTRICI FIAT SERIE ADe 301-306 


- N° unità del gruppo CERERE, 


95 Km/h - 


- Altezza massima dal P.d.F. 3.410 mm - 


‘ANT 


Prove in linea davanti alla diga di Montepranu (Archivio FMS - 1960). 
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mecssssan 
3 (| ciù | 19] ) 


qu CS sete — 


AUTOMOTRICI SERIE ADe 301-306 


Automotrice serie ADe 301-306 entrate in servizio nel 1960 (disegno dell*autore). 


RIMORCHIATE PILOTA SERIE Rpm 351-354 
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Trainate da una locomotiva a vapore, le automotrici giungono a San Giovanni Suergiu, dove verrà termi- 
nato l’assemblaggio. Posano per una foto ricordo alcuni ferrovieri, davanti ad una Rimorchiata Pilota tra | 
questi Sig. Rossi, Capostazione; Sig Barabino, Capotreno; Sig. Coiana Capodeposito (Archivio FMS1960). 


RIMORCHIATE PILOTA SERIE Rpm 151-154 


Rimorchiata Pilota serie Rpm 351-354 entrata in servizio nel 1960 (disegno dell’autore). 
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GESTIONE GOVERNATIVA Mod. € 121 a 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


LIBRETTO BUONI 


AU Tini ie 


p@rP 5 ABD De 3 02 SIR TI 
i QUANTITA i 
dei buoni A delle materie i 
disponibili | Distaccati {Unità di 


N. 


Nafta 


I Olio speciale per motori 


Olio speciale per cilindri 


ì 6 
Rilasciato figlia fr 192 


Pall 
IL Cc prof IL MACCHINISTA 


GESTIONE GOVERNATIVA Mod. C 121 a 
_ FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


LIBRETTO BUONI 
SET 1974 302 


pel'lrr— Tieni i = 
fo : | Quantità | 
_____dei buoni __delle materie — 
disponibili i 
N. prelevate 
Nafta 


Olio speciale per motori 


Olio speciale per cilindri 


Rilasciato il ____________. 19 


IL CAPO DEPOSITO IL MACCHINISTA 


Buoni di prelievo nafta e oli relativi alla automotrice 302. Tristemente vuoto quello del settembre 1974 
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LE CARROZZE PASSEGGERI D’ORIGINE - CARRO MERCI CHIUSO 


a 


CARROZZA mista 1°— 3° Classe 


Carrozza mista I-II Classe, facente parte del materiale rotabile in dotazione all’apertura delle rete FMS 
(disegno dell’autore). 


CARROZZA di 3' Classe || 


Carrozza di III Classe, facente parte del materiale rotabile in dotazione 
all’apertura delle rete FMS (disegno dell’autore). 


UU, 


CARROZZA mista 3° Classe — RESA = Posta 
Carrozza mista Bagagliaio-IlI Classe, facente parte del materiale rotabile 
in dotazione all'apertura delle rete FMS (disegno dell’autore). 


Carro merci chiuso, facente parte del materiale rotabile in dotazione all’apertura 
delle rete FMS (disegno dell’autore). 
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IL TRASPORTO DEL CARBONE 
ED I CARRI A SECCHIONE 


Le esigenze nazionali, legate prima all’embargo e poi agli eventi bellici che 
l’Italia doveva fronteggiare, portarono ad un notevolissimo sviluppo del settore 
minerario in generale ed in particolare di quello carbonifero. Quanto estratto da 
sottoterra doveva essere poi, una volta raffinato, portato al porto di Ponti per 
l’imbarco. 

Per far fronte alla notevole quantità di carbone da trasportare al porto di Ponti, 
proveniente dalle miniere di Bacu Abis, Sirai e Serbadiu furono messe in atto 
diverse iniziative: le FMS misero in piedi una sorta di orario cadenzato (vedi 
tavola orario di servizio del 1942), mentre da parte della Società Mineraria Car- 
bonifera Sarda (società facente capo alla A.Ca.I.) si procedette all’acquisto di 
150 carri a secchioni ed immatricolati nel parco FMS. 

Con la collaborazione della Società Tedesca Demag di Duisburg, specializza- 
ta nel settore del sollevamento e trasporto (che poi ne diverrà anche fornitore), 
venne studiato un carro speciale, chiamato comunemente dal personale “carro 
a secchioni”. Questo non era altro che un carro pianale, dove superiormente vi 
erano delle selle atte a contenere una sorta di tramoggia formata da due semigu- 
sci imperniati superiormente. In fase di trasporto stavano nel loro alloggiamen- 
to per semplice gravità, formando un secchione (da qui il nome), nella fase di 
scarico venivano sostenuti tramite un bilancino, mentre un bilancino ausiliario, 
tramite dei pendini impegnava i maniglioni posti sulla parete di ogni semiguscio. 
Raggiunta la posizione di scarico era sufficiente porre in trazione i pendini del 
bilancino ausiliario per far sì che il secchione si aprisse, scaricando il suo conte- 
nuto. Questi carri con il loro cinque secchioni, a pieno carico avevano un massa 
pari a circa 40 tonnellate di cui 24 di carico utile. Il punto di imbarco di Ponti 
da semplice banchina assume la connotazione di vero porto, vengono costruite 
nuove banchine, dragati i fondali per dare maggiore pescaggio. 

Il carbone estratto dai giacimenti del Sulcis contiene un alto tenore di zolfo e 
questo provocava una forte corrosione delle strutture metalliche dei carri. Per far 
fronte a questo problema i carri a secchione non erano verniciati, bensi zincati 
e periodicamente si doveva procedere al rinnovo della protezione. Nei pressi 
della stazione di Palmas Suergiu, lato Calasetta, su un terreno fiancheggiante la 
ferrovia e di proprietà di questa, la Società Carbonifera Sarda mise in piedi un 
stabilimento per la zincatura dei carri, attività gestita dalla “SO.RI.ME” (acro- 
mimo che stava per SOcietà RIvestimenti MEtallici). Tramite uno scambio un 
binario metteva in collegamento il piazzale FMS con quello della SO.RI.ME: 


160 


| —s-————»@——@—_—_-‘rP@—@k1Ém4@ em©mmes‘@‘": 


il 


qui i carri, privati dei carrelli, ed i secchioni venivano immersi nelle vasche di 
zinco. La zona ove insistevano i capannoni della SO.RI.ME. era chiamata “la 
zincatura”; ancora oggi, a distanza di quasi 60 anni dalla chiusura della attività, si 
nella toponomastica viene indicata con “la zincatura”. 

Questo procedimento di protezione fu poi sostituito con la “catramatura” che 
veniva eseguita dal personale FMS nelle officine sociali di Iglesias insieme alla I 
manutenzione ordinaria e straordinaria, mentre la parte economica rimaneva a il 
carico della Società Mineraria Carbonifera Sarda. 

Per effetto della Legge N°1178 del 1954 che poneva in liquidazione l’A.Ca.I, N 
le FMS e la SMCS, la cui proprietà era riconducibile alla stessa A.Ca.I., la prima 
passò sotto la gestione diretta del Ministero dei Trasporti, mentre la seconda del 
Ministero dell’Industria. Con la chiusura delle miniere, venendo meno la neces- 
sità di mantenere in esercizio un numero così alto di carri, la SMCS ne chiese la 
restituzione con consegna nel piazzale di Carbonia. Non essendo più sottoporti 
a quella manutenzione che sino a pochi anni prima aveva garantito un buon 
servizio, la condizione generale dei carri era notevolmente decaduta. Nacque 
un contenzioso fra FMS e SMCS, che durò circa 20 anni e per la questione fu 
interpellata persino l’ Avvocatura di Stato, 
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DESCRIZIONE E CARATTERISTICHE TECNICHE 
DEI CARRI A SECCHIONI DELLA CASA COSTRUTTRICE DEMAG 


DEMAG 
POLYP-GREIFER G.M.B.H. 


Forlsetzung rum Brief vom sn Selto 


Desorizione 
dei 
yragoni a secchione. 


1) Generalità: 

Ogni vazone è attrezzato per il trasporto di 5 secchioni 
apribili.0gni secchione ha la capgoità di 5,8 mo; di conseguenza 
ogni vagone trasporta un carico utile di 5 x 5,8 « 29 ne = 
24.000 kg di carbone, 

I vagoni sono squipaggiati a modo dei carri ferroviari e 
previsti per uno soartamento di 950 mn, La curva minima da per- 
correre ha un raggio di 100 m. Per ottenero la preesione pre- 
soritta sulle ruote di 10,100 kg,il vagone viene munito di 4 as- 
Bi,i quali sono disposti a due a due in un cerrello girevole.Il 
diametro del circolo di scorrimento degli assi montati è di 
700 nm. 

Dei 60 vagoni ordinati,40 vengono muniti di un freno a 
vuoto a sedici ceppi,del tipo Hardy,di fabbricazione Kirting 
Hannover,mentre gli altri 20 saranno provvisti di un freno a 
mano a sedioî ceppi.Il volantino per il freno a mano trovasi 
nella cabina chiusa del guardafreno, 


2) Pesi e pressioni sugli assi: 
Il pesco in servizio dei vagoni è di 40,400 kg ed È sud- 
diviso come segue; 


24,000 kg carico utile, 
+000 kg tara dei 5 secchioni, 
10,400 kg tara del vagone, 


Con 4 assi dunque,la pressione sulle ruote di 10,100 kg 
non viene oltrepassata, 


3) Secchioni: 
Come è già stato detto sopra,i secchioni hanno una ca- 


pacità di 5,9 mo « 4800 kg di carbone, Fesi si compongono di 
profili laminati saldati di acciaio 37.12,se00ndo la denomina- 


DEMAG 
POLYP-GREIFER G.M.B.H 


Fortsetzung zum Brief vom an Suite 


4) 


5) 


- 2 - 


zione DIN (37 - 45 kg/nma resistenza alle trazione, 25 - 18% 
allungamento), Lo spessore delle lamiere è stato scelto in 
corrispondenza alla sollecitazione. Le lamiere di fondo hanno 
lo spessore di 7 mm,quelle delle pareti frontali di 6 mme 
quelle delle pareti laterali di 5 mn. 

Per il collocamento sui vagoni,i secchioni vengono mu- 
niti di piedi conici,i quali s'introducono senz'altro nella men- 
sole di sopporto del vagone,che sono adeguatamente foggiate, 
Mediante questo dispositivo viene assicurata ina sode dei seo- 
ohioni assolutanente fissa in tutto le direzioni.,Tanto i piedi 
dei secchioni,quanto le mensole di sopporto dei vagoni,sono com- 
posti di profili laminati saldati rispettivamente compressi ,del- 
lo atesso materiale dei seochioni, 

Telai inferiori e carrelli nirevoli: 

Il telaio inferiore ed i carrelli girevoli sono di co- 
struzione ohicdiata, Per detta costruzione si adoperano profili 
laminati di acciaio 37,12 ,ususli in commercio (37 - 45 kg/mma 
resistenza alla trazione, 25 » 18 $ allungamento). 

Le sollecitazioni a carico normeale,senza tener conto 
degli effetti di urti,non oltrepassano in nessuna parte costrut- 
tiva gli 690 kg/mma, 

Le mensole di sopporto dei secchioni sono inchiodate 
sul telaio inferiore, Il collegamento fra telaio e carrello gi- 
revole avviene mediante ralle, 


Ralle: 

Per assicurare una buona e regolare trasmissione delle 
Tforze,dette ralle hanno una forma sferica.Appositi pattini, ap- 
plicati al telaio inferiore sd ai carrelli girevoli, impediscono 
un eventuale rovesciamento del telaio stesso, 

I materiali delle parti inferiore e superiore delle ral- 
le,sono di acciaio fuso 33,81 ( 38 kg/mmq resistenza alla tra- 
zione, 20 % allungamento), I tubi per la lubrificazione spor- 
gono lateralmente tanto,da poterli servire dall'esterno. 


./+ 


10) 


11) 


12) 
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bile,}ja molla montata trasmette una forza di circa 16,000 ka. 
T1l materiale dei singoli pezzi è il seguente; 


custodia del respingente: acciaio 37,12 (37-45 kg/mnq 
resistonza alle trazione,25-19$ allungamento); 


fusto del respingente: acofdio 42,11 (42-50 k&/mmq 
resistenza alla trazione,24-20% allungamento); 


disco del respingente: acciaio 50.11 (50-50 ke/mnq 
resistenza alla trazione,22-19$% allungamento); 


molla del respingente: vedasi a pos.8), 
Ganci di trazione: 

Per smorzare gli urti,ogni gancio viene provvisto di 
2 molle,aventi le stesse dimensioni della molla del respin- 
gente. Il materiale impiegato per i ganci è acciaio 60,11 
( 60-70 kg/muq resistenza alla trazione,l17-14 £ allungamento). 
Freni: 

Come venne già detto precedentomente,40 vagoni vengono 
muniti d'un freno a vuoto del tipo Hardy e 20 vagoni d'un fre- 
no & mano, I vagoni con freno a mano sono provvisti d'una con- 
dotta G'eria passante, Tutte le 8 ruote del vagone vengono fre- 
nate mediante due ceppi per ruota, La superficie frenante del 
ceppo di ghisa è di 300 x 75 um. A mezzo del freno a vuoto ven- 
gono frenati B1 4 del vagone vuoto e 65,5 % del vagone carico. 
Per 11 vagone con freno a mano,il rapporto a vagone carico è 
ai 69 $,avendo supposto che la forza al volantino è di 50 kg 
e che il rapporto di trasmissione è da l: 1400. 

Cabina del guardafreno: 

La cabina del guardafreno è chiusa da tutti i lati ed 
è provvista di finestrini in tutti 1 4 lati. Il sedile del 
guardafreno è un sedile a cerniera,Tutte le pareti! libere del- 
la cabina,nonchè le due porte,sono di legno, mentre che la fac- 
cia rivolta verso 1 secchioni viene costruite in lamiera.,Ap- 
positi listelli di ferro a U impediscono che lea cabina venga 
sfondata in caso di posa inesatta dei secchioni,La leva di na- 
novra del freno a mano trovasi nell'interno della cabina.Gli 
scalini nonchè la piattaforma della cabina,sono coperti di 
tavolette di legno, 
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bile,}a molla montata trasmette una forza di circa 16.000 ka. 
Il materiale dei singoli pezzi è il seguente: 


custodia del respingente: acciaio 57.12 (37-45 kg/nmaq 
resistonza alla trazione, 25-19% allungamento); 


fusto del respingente: accigio 42,11 (42-50 kg/mma 
resistenza alla trazione,24-20% allungamento); 


disco del recpingente: acciaio 50.11 (50-60 ke/mna 
resistenza alla trazione,22-18$ allungamento); 


molla del respingente; vedasi a pos.9), 


Ganci di trazione: 
Per smorzare gli urti,ogni gancio viene provvisto di 
2 molle,aventi le atesse dimensioni della molla del respin- 
gente, Il materiale impiegato per i ganci è acciaio 60,11 
( 60-70 kg/m resistenza alla trazione,l7-14 % allungamento). 


Freni: 

Come venne già detto precedentemente, 40 vagoni vengono 
muniti d'un freno a vuoto del tipo Hardy e 20 vagoni d'un fre- 
no a mano. I vagoni con freno a mano sono provvisti d'una con- 
dotta i'aria passante, Tutte le 8 ruote del vagone vengono fre- 
nate mediante due ceppi per ruota. La superficie frenante del 
ceppo di ghisa è di 500 x 75 um, A mezzo del freno a vuoto ven» 
gono frenati B1 4 del vagone vuoto e 65,5 % del vagone carico. 
Per 11 vagone con freno a mano,il rapporto a vagone carico è 
di 69 4,avendo supposto che la forza al volantino è di 50 kg 
e che il rapporto di traamissione è da 1 : 1400. 

Cabina del guardafreno: 

La cabina del uardafreno è chiusa da tutti 1 lati ed 
è provvista di finestrini in tutti i 4 lati. Il sedile del 
guardafreno è un sedile a cerniera,Tutte le pareti libere del- 
la cabina,nonchè le due porte,sono di legno, mentre che la fao- 
cia rivolta verso i seochioni viene costruita in lamiera.Ap- 
positi listelli di ferro a U impediscono che la cabina venga 
sfondata in caso di posa inesatta dei secchioni,La leva di ma- 
novra del freno a mano trovasi nell'interno della cabina,Gli 
scalini,nonchè la piattaforma della cabina,sono coperti di 
tavolette di legno. 
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Pri & nai 
CO:NI.IONE FR Li SQUISsTA* MEQSOYTE LEUTDIOHALT! an Rug 


È LA COCTATAY DTSLAARTA VARBORIFEIA GIADA PLi RLGOLAAR 


L'FU: TEGO 3 LA UTACGLALTONL SIT CARet <IVATT DI ROFAIE 


MEA" DELLA SOCIETA! STUON&.TE CARNONI VUOTA CATIA TAL ADREICO= 


LATT NL. ARCO VZTCOLE 
il 
LI sA WE. 


SL AR LOGTAPA' PER:GUIR CERISTONA= 


PREUB GSO 
Che la Gecietà cineraria Carbonifera Garda ( Cardo 
barta) 6 proprietaria di id 150 osrri ferroviari apecio> 
i per costrusiene (- carri sl acechiori) norzalzento de- 
btinati sl trasporto di sarane Sulais sulla tete della 
Ferrovie seridioneali sardo ( 1.1.5.) che non potrebbe ef 


i 
Fetinursi coi veiente-snte sui carri orviuari 1 


che la vocietà Ferrovie seridiorali Sardu ha imaatrio- 


Foza sel proprio parco veicsli £ sudcettt carri a neag 

® per conto della società Carbonifera Sardg sai suneri 

dal 501 al 540 per la sorte R.5.F.Y. ® soi numeri Gal 

PA al 720 per la serie Wi5.6 

Che la soctetà .iueraria Carboifera Sarda wi sottonet 

ja a3:1 obblixhi derivanti dalle norne e prescrizioni. 

she revolsito l'uso e las circoluriene iel xaterialo nobio 
343 Je elle ferrovie beridionaM Sarda, e r gar la tascastane. 
Du trasporti merci alle dieposizioni della competenti ta 

resa ù : 


che la Jocietà Ferrovie seriàlonali vcarde ai obdbli sa 


200 iineraria 
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Prima pagina della convenzione del 1945 fra le Ferrovie meridionali Sarde e la Società Mineraria 


Carbonifera Sarda per l’uso e la circolazione dei carri a secchione. 


rasporti in Concessione , 


AUT. 14° 
Per ogni eifetto di questa convenzione e seg.atanento 
per miele fin c'ora la conpetenza dell'iutorità Giu» 
Gisiaria a nfudtcino; secondo le norne ordirario, sulle 
entuali controverzie, le sarti allaqgoro domicilio prese 
[: ta ossveltesia del Tritunale Civile è rernle di Cagliari, 
i AUT. 15* 
Tutte le spese di bolle, restretrazione è ciiuriunine 
altro genere conunque inerenti alla presente convenzione 
suranro a conpleto et esclusivo csrice della Socistà tinerg 


lla Carbonifera sarda. 


Fatto, letto è sottosoritte in tri. 


lice esenplare bollate, uno per -iescuna delle scarti ed 11 
erzo per L'Uffickò Gel Regtstre, . UNI 


esiae, & aprile 1945 


Per la W6ei inerarto Carpftifera varda 


UYU, Sari 


Ultima pagina della convenzione del 1945 fra le Ferrovie meridionali Sarde e la Società Mineraria 
Carbonifera Sarda per le FMS sottoscrisse l’atto l’Ing. Fosì, Direttore dell’Esercizio. 
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MemoriamAmministrativa 


Agli effetti della Tassa di Registro si dichiara che i proventi 


probabili di cui "all'art.,4 della presente Convenzione ammontano 


ANUIMO: Siria rieti 
BILIARI Tetide 


SIL'ARISA arenili leda 


Su tale importo si 


"oncsosionhss010606000gssses 


Totale 


. 


360.000,00 
2.400.000, 00 
ee» 0.000.000, 00 


1.8.760.000,00 


è pagato 1'1% di tassa e cioè .....L.87.600,00 


n 
" 


ill 


l'adcizionale e cioè......" 
tassa fissa di registraz. " 


per casuali... ues.s 


Totale 


Per tassa fissa registrazione secondo orgginale 


1.752,00 
45,00 
" 0,15 


Nota per le spese di registrazione dell’atto di convenzione fra le FMS e la SMCS. 
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Lettera del 1 Ottobre 1952 inviata dalla SMCS alle FMS 
per l’impiego e la circolazione dei carri a secchione 


COPIA 

SOCIETA' MINERARIA CARBONIFERA 

SARDA —Direz. Generale Carbonia 1 Ottebre 1952 
CD/ag n.15477 SPETT, 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


-Direzione dell'Esercizio — 


IGLESIAS 


Iwpiego e circolazione dei nostri carri ferrovieri epeciali a secchioni, 
immatricolati nel Vostre Parco Veicoli, 


Ci pregiato formulare la presente, affinché vogliate compiacerVi 
prendere nota che con decorrenza 1° agosto 1952 1 nostri rapperti circa 
léimpiego e la circolazione dei carri terroviari di nostra proprietà ci- 
tati in argosento, sono regolati secondo l'attuale stato di fatto che, 
Come qui in calcé, abbiamo inteso d'accordo, di contastare. 


Vogliate reatituircene lu sottocepia allegata da Voi firmate in 
segno Gi beneatare od accettazione. 


Va considerato che agli effetti tributari siano esenti la regi- 
atrazione in termine fisco a mente tabella D) 40 della vigente Legge del 
Regiatro, osservato che 1 trasporti ia Voi effettuati par nostro conte 


et interesse, citati ni successivi nn° 6) e 7) figurano in atio dovumenta— 


ti soltanto dalle relative Lettere di Vettura. 


Diatinti suluti. 
SOC, FERPOVIE MERIDIONALI SARDE 
F.toIll.lo F.to Porcella 


19)- E' premesso che la nostra Amministrazione é proprietaria di n, 150 
( centocinquanta ) carri ferreviari speciali per costruzioni ( carri 
a secchieni ) che figurano imuatricolati nel Vostro Parco Velcoli a 
nostre none e conto coi numeri dal 501 el 540 per la serio N.S.F.V, 
e coi numeri dal 601 a 710 per la serie N,5, Detti carri dovranno 
normalmente sssere destinati al trasporto del carbone " Sulcis " 
ed eventualmente di altre merci e materiuli che siuno di nostra per- 
tinenza, sulla Vostra rete ferroviaria, osservati gli obblighi deri- 
vanti dalle norme e prescrizioni che regolano l'uae e la circolazio- 
ne del materiale wobile e le disposizioni afferenti alle competenti 
Tariffe per la tassazione del trasporto merci. 
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28)- E! pure inteso che la radiazione dsi carri in discorso, dal Vontre 
Parco ferreviario é aubordinato al reciproce consense sà in ogni 
altro caso per conatatauzione da parte Vostra che il carro trovasi 
in condizioni di non garantire la sicurezza della circolazione. 


3°)- Confermiamno inoltre ché provveleremo a noatra cura ai rialzi regola- 
mentari dei carri, alle riparazioni cicliche degli steasi ed a quel- 
le rese necessarie da Lencanze e guasti non imuutebili ai Vostri Agen- 
ti ferroviari, ammesso il Vostro intervento ai fini di controllarne 
l'esecuzione al solo scopo di accertare che resti escluso ogni perico- 
lo per la sicurezza della circolazione & ne cia garantita la regole- 
rità del raervizio. (+) Vedi annotazione a terzo del foglio n.3, 


4°) - Mentre la lubrificazione degli assi sarà effettuata gratuitamente a 
Vostra cura, sseguendola con le sbeases modalità e periodicità in uso 
per i propri veicoli, lu corrente uanutenzione dei carri di cui trat- 

tasi Vi sarà invece da parte noatre compensata con L. 2,10 ( lire 
due e dieci centonimi ) a Km/cearro. Alla fatturazione gravata di I.G.E 
par quunto Vi compete al riguardo, a na. debito, sarà da Voi proceduto 
a fine di ogni nese, Precisiamo agli effetti fiacali che la lubrifi- 
cazione e la nanutenzione sovra indicate costituiscono una attività 
che rientra nell'oggetto dell'ordinario esercizio rerroviario. 


59) - Ai carri verranno assegnate le aeguenti Stazioni di deposito, alle 
quali, in muncanza di contrarie noatre disposizioni, i carri vueti 
saranno inviati d'ufficie : 


Cerbonia — Siratéà Certoghiana - Bacu Abis + 


Avvertondocene Vi é concesso per esigenze del Vostro servizio sd 
= Va, carico, provvedere allo spostamento tewporaneo dei carri dulle suddet- 
te stazioni di desposito ed ultra, 


69)- I trasporti dei carri carichi di carbone — eventualmente di altro 
materiale di nostra pertinenza —- earanno effettuati a mezzo di treni 
speciali ; pertanto i trasporti etessi saranno gravati dalla sovratasse 
del 20% ( venti per centò ) sul prezzo norwuale di tariffa, a mente art. 
78 - capit.8 — paragrafo 2 ) delle Condizioni e Tariffe per trasporto 
di cose sulle Ferrovie dello Stato a Voi applicabili, da computarei di- 
rettamente sulla Lettera di Vettura e senza il versamento da parte no- 
stra del preventive ueposito. 


7%)- Per il trarporte dei carri vuoti alle atazioni di deposito, Vi cor- 
rispondereuo la sonna di L, 75 ( lire settantacinque ) per Ka/carro 
vuoto = titolo di rimborso di apeae; a ciò in base ella speciale ri- 
duzione autorizzata sulla stessa Tariffo dal Ministere dei Trasporti 
(foglio n°6363/18 Bis/84 Serv. E.M.R. ( VI ) del 14 giugno 1951 diret- 
ta all'Ispettorato Compartimentale della Motorizzazione Civile e Tra- 

sperti in Concessione di Cagliari. Questi trasporti - come praticato 
per quelli indicati al precedente n° 6) dovranno soltanto risultate 
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ualle Lettere di Vettura ( di cui é cenno agli articoli 1683 e 1684 Cod. 
Civile ) sulle quali devrà inoltre essere conteggiato il fissato compenso 
ridetto tariffatie di L. 75. 


8°) Invece la liquidazione dei rimborsi di cui al precedente n° 4) avverrà 
mensilmente dietro presentazione da parte Vostra del conteggio rieultante 
dal foglio di accempagnamentp veicoli. 


9°}- I carri in diacerae nen sono soggetti a tassa di sosta a noatro carico 
per giacenze a vuete o a carico sulla Vostra rete ferroviaria. 


10°)-Per quanto concerne l'utilizzazione della capacisò e della portata dei 
carri, il carice e le scarico degli atessi, la dichiarazione e verifica del 
pese e della tara, i termini di resa, i documenti di trasporto; l'inmiscio> 
né dei carri nei binari raccordati di noe tra proprietà, valgono ugualmene 
fe le disposizioni delle competenti Tariffe e delle speciali Convenzioni. 


Così constatato a Carbonia addì 1° agosto 1952 


FERROVIE MERIDIONALI BARDE 
F.te Dr.Ing.E.Fosi 


SOCIETA' MINERARIA CARBONIFERA SARDA 
F.to Ill.le F.te Rag.Porcella 


(+) I'art/ 3 é doapletato dalle seguente aggiunta : 


" Le Ferrovie fitericionali Sarde, purché lo consentano i mezzi dello 
proprie officine, potranno eseguire i rialzi e tali riparazioni addebiè: 
tandone la spesa alla Spoietà Cerbonifersa Sarda che, e richiesta del- 
le Ferrovie Meridionali Sarde, dovrà fornire gli occorrenti pezzi di 
ricambio i quali saranno preventivamente aottoposti a collaudo.". 


PERROVIE MERIDIONALI SARDE 


P.,to Dr.Ing.E.Posi 
SOC. FERROVIE MERIDIONALI SARDE p.a. 


F.to Ill.,le ’.to Rag.Pocerlla 
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INDICAZIONI TECNICHE SULLA MODALITA” DI COMPOSIZIONE E 
SCOMPOSIZIONE DEI TRENI PER IL TRASPORTO DEL CARBONE 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


i 95 si D_YY 
DIREZIONE DELL'ESERCIZIO tetetion; 25: 1pela F249:X 


——-_ 


Ordine di Servizio N. 3 - 1942 


Generalità 
sui Treni tipo a composizione blocata 


Goll’orario dei treni che andrà in vigore il è maggio p. y., altrusporto 
del carbone Sulcis verso Ponti, verrà provveduto con convogli tipo cioè a 
composizione predeterminata, invariabile onde assicurare lempestivamente 
afflusso di carri vuoti alle Laverie è di carri carichi al porto di Ponti (Ca- 
ricazione) alla Centrale di S; Caterina e allo Stabilimento di Distillazione 
dell’ A. Ca. I. Pertanto fra Bacu Abis e Carbonia circoleranno in senso discen- 
dente, sei treni dispari formati (in arrivo a Carbonia) di otto carri carichi e in 
senso ascendente, sei \renì pari composti (in partenza da Carbonia) di otto 
carri vuoti, Le 12 coppie così risultanti verranno effettuate con lre convo- 
gli tipo. 

Analogamente sulla tratta Carbonia Ponti verranno istituite 14 coppie 
di treni delle quali 12 etfettuute da sei convogli tipo e due da un solo 
convoglio tipo, Più precisamente circoleranno in senso discendente e diretti 
al Porto di Ponti (Caricazione) dodici lreni dispari ognuno di quattordici 
carri carichi (quaitro dei quali provenienti da Bacu Abis e dieci da Car 
bonia) e due trenì dispari diretti a S. Caterina e Distillazione ognuno di 
nove carri carichi provenienti da Carbonia. 

In conclusione le laverie di Bacu Abis e Sirai saranno servite da sei 
treni che a Carbonia verranno opportunamente sdoppiali e avviati al Porto 
di Ponti (Caricuzione) in coda a quelli in servizio per ia laverta di Carbo- 
nia. La laveria di Carboula sarà invece servita da 14 treni dei quali 12 per 
l'invio del carbone a Ponti (Caricazione) e due per S. Caterina e Distillazione, 


I Titolari, i Dimgenti Movimento e i Capi Manovra delle Stazioni di 
Carbonia e di Bacu Abis sono tenuti n curare che in partenza le compo- 
sizioni dei treni carbone siano sempre quelle tipo. Questa disposizione è 
tassativu; la responsabilità della sua osservanza è estesa auche ai Capi 
Treno che in merito riceveranno delle precise istruzioni dal Capo Perso- 
nale Viaggiante. 


In senso ascendente l'afflusso dei carri vuoti a Carbonia sarà assitu- 
rato da 14 treni: due di nove carri ciascuno provenienti da S. Caterina e 
12 ullernalivamente formati la 10 e 18 carri provenienti da Ponti. Otto 
catri appartenenti ai treni di 18 carri, dovranno però da Carbonia essere 
inoltrati verso Bacu Abis per provvedere di vuoti le laverie di Sirai e 
Bacu Abis. 

Poichè per le esigenze della Caricazione e della Distillazione a Ponti, 
della Centrale a S, Caterina, i treni in arrivo dovranno essere scenmposli, 
sarà cura de) titolare, dei Dirigenti Movimento, dei Capi treno e dei Capi 
Manovra delle Stazioni di Ponti di ricostituirli in partenza con la prescritta 
composizione tipo. 


TRENI E PERCORRENZE 
Tratta Carbonia - Ponti 


Sulla Carbonia- Ponti i treni dispari, con carico destinato alla Cari. 
cazione, avranno la numerazione dall'| al 28 menkre i corrispondenti pari 
dal 2 al 24, 

La circolazione si inizierà da Carbonia e da Ponti con la partenza 
rispettivamente del treno 1 e del treno 2 alle ore 0,00 du ciascun capolinea 
La percorrenza complessiva di ognuno di questi tren, pari o dispari, sarà 
ili ore 2, per cui quando da Ponti partirà un treno vuolo, alla stessa ora 
vi giungerà un Lreno carico, Ugualmente quando da Carbonia partirà un 
ireno carico, alla stessa ora ve ne giungerà uno vuoto. 

In dettaglio le percorrenze dei treni dispari saranno le seguenti; 

Carbonia-Palmas = percorrenza minuti 30 
Fermata a Palmas » 60 
Palmas-Ponti = percorrenza =* 30 

Farà eccezione Il treno 7 che, per il servizio prigionieri, ritarderà di 
55 minuti la parlenza da Carbonia, e sosterà solo 5 miuuti a Palmas. Quelle 
dei treni pari saranno invece le seguenti: 


— Ponti-Palmas = percorrenza minuli 30 
— Fermata a Palmas » 45 
— Palmas-Carbonia = percorrenza » 45 

anto da Ponti quanto da Carbonia, tutti i treni partiranno e arri 
veranno in ore pari a distanza di due ore. Farà eccezione il treno 7 che, 
come si è già detto, ritarderà la partenza da Carbonia alle ore 6,55. 

Per i trenj-cariehi diretti a S, Caterina e alla Distillazione saranno 
invece asseguali due treni discendenti: il 165 e il 167, e per il ritorno dei 
vuoti a Carbonia due ascendenti: il 166 è il 168. Ciascun treno discendente 
lascerà a S. Caterina il numero dei secchioni carichi destinativi e prose- 
guirà Ja marcia per Poul dove immetterà alla Distillazione i rimanenti. 1 
vuoti saranno ritirati con gli ascendenti, La percorrenza complessiva dei 
due treni dispari 165 e 167 sarà rispellivamente di 1 e 40° è 2 con fer: 
nate di 15 è 30° a S. Caterina per lasciarvi i carichi, mentre la percorrenza 
dei due pari 161 e 168, sarà di 2% e 15” e 2" e 20° con fermate di 25' e 20" 
a S. Caterina per ritirare i vuoti, Anche le soste a Ponti di 2" è 35' fra 
l'arrivo del 165 e la partenza ilel 166, e di 2® fra l’arrivo e la partenza 
del 166, e di 2% fra l'arrivo del 167 è ia partenza del 168 saranno utilizzate 
per lasciare i carichi e ritirare i vuoti. 


Tratta Carbonia - Bacu Abis 


Sulla tratta Carbonia-Bacu Abis i sei treni pari (vuoti) avranno la 
numerazione dal 172 al 182 e i sei dispari, (sarichi) quella dal 171 al 181 
Da Carboma i pari partiranno a cominciare dalle ore 0,00 e suesessivamente 
ogni quallro ore (quindi n ore pari) con una percorrenza complessiva di 
70 minuti, A 42 minuti di distanza dall'arrivo di un treno pari a Bacu Abis 
partirà da questa un treno dispari, 

| pari porteranno i carri vuoti occorrenti a Sirai e Bacù Abis. I di. 
spari quelli carichi clie la Stazione di Carbonia avvierà poi a Ponti nel modo 
che in appresso verrà stabilito. 


COMPOSIZIONE TIPO 


Treni discendenti della tratta Bacu Abis - Carbonia 


I sei treni dispari della Bicu Abis-Sirai dovranno risultare composti 
in arrivo a Carbonia di otto carri con due freni ubicati al quarto e oltavo 
(coda) posto; conseguentemente per ogni trenò partiranno, di regola, da 
Bacu Abis quattro carri con uno a freno in coda e con la locomotiva di 
doppia trazione in coda la quale costituirà un freno attivo. A Sirai verran- 
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no aggiunti altri quattro carri con uno a freno, per cai in arrivo a Carbo- 
nia il treno avrà la composizione suaccennala coi carri a freno al quarto è 
oltavo (cola) posto a con la locomotiva di doppia lrazione in coda. 

Giscuno ili questi sei Lreni dovrà, in atrivo a Carbonia, sdoppiersi in 
dlue sezioni ognuna di quattro carri cou uno a freno. 

Le dodici sezioni che ne risulteranno saranno man mallo avviate è 
Ponti (Caricazione) accodale ai dodici treni, istituiti per la necessità della 
luveria di Carbonia, e coi quali formeranno i convogli a composizione tipo 
dli quattordici secceltioni ognuno, 


Treni discendenti della tratta Carbonia - Ponti 


La composizione dei dodici treni dispari dall'1 al 23 in partenza da 
Carbonia per Ponti Caricazione, dovrà essere sempre lu stessa e formata 
con quattordici carri di cui Lee a freno ubicati rispettivamente al quinto - 
decimo e quattordicesimo (coda) posto, 

La composizione dei due treni 165 e 167 effelluati invece per i bi- 
sogni di S. Caterina e Distillazione dovrà in partenza da (/arbonia, essere 
sempre composta di 9 carri di cui due a freno ubicati al quinto e al nono 
(coda) posto. Cinque di questi, compreso uno a freno, saranno però lasciati 
a S. Calerina menlre li altri proseguiranno per Ponti dove verranno su- 
bito immessi nellu Distillazione. 


Treni ascendenti della tratta Ponti - Carbonia 


I dodici treni pari della tratta Ponti (Gavicazione) Carbonia, dovranno 
essere allernativamente composti di (0 e 18 carri. 

Quelli di 10 carri saranno i seguenti 4 = 8= 12=16 — ”%W 2% 
con quelli a freno rispetlivamenie ubicati al 5° e 10° (coda) posto. 

Quelli di 18 varri saranno i: 2 = 6 = 10 = 14 = 18 = 99, con 
quelli a freno rispettivamente al 4° - 8° - 13° — 18° (coda) posto. 

In tal modo si avranno in testa già formate le due sezioni destinate 
alla linea di Bacu Abis -Sirai. 

I trevi pari 156 e 158 dovranno essere risomposti coi carri preceden- 
temente indrodoiti carichi alla Distillazione e ulla Centrale di S. Caterina 
dei quali, il Capo Stazione di Ponti solleciterà la discarica presso i rispet. 
tivi Stabilimenti, E' assolutamente indispensabile che i treni suddetti par- 
tano da S. Caterina con la composizione lipo di 9 carri di cui due a freno 
ubicati al 5" e 9° (coda) posto. 


Treni ascendenti dalla tratta Carbonia - Bacu Abis 


Per tali lreni vedere quanto indicato nel eapitolo « Inoltro dei carri 
vuoti da Carbonia a Sivai e Bacu Abis, » 


Avviamento dei Treni carbone a Ponti (Caricazione) 
a S. Caterina e alla Distillazione 


Con ognuno dei treni 171 - 173 — 175 — 177 - 179 — 181 la Stazione 
di Bacu Abis inoltrerà verso Carbonia quallro carri, dei quali uno a freno, 
con lu locomotiva di doppia trazione in coda quale freno attivo. A Sital 
verranno aggiunti altri qualtro carri di cuî uno a freno. Così tali lreni ri- 
partiranno da Sirai formati da ® carri con quelli a freno ubicati al 4° - 80 
(coda) posto e cor la locomoliva di doppia trazione ib coda, Sarà questa 
lu loro composizione tipo. Nessuna variazione è ammessa. Anche se qualche 
carro forse insufficientemente caricato, dovrà ugualmente essere aggiunto 
onde mantenere inalterata la composizione lipo. Occorre prestare la mas- 
sima attenzione alla circolazione dei carri a freno affinohè questi non man- 
chino mai per la formazione di detta composizione. 

Il Titolare, il Dirigente il Movimento, il Capo Manovra della Stazione 
ddi Bacu Abis, nonchè i Capi "reno saranno tenuti direttamente responsa- 
bili dell'osservanza di quanto sopra. 

In arrivo a Carbonia ogni treno verrà sdoppiato in due sezioni di 
quattro carri con uno a freno, che dovranno essere actodale ad ognuno 
dei dodici treni in servizio per la laveria di Carbonia. Parliranno così 12 
treni da Carbonia per Ponti {Caricazione) la cui composizione tipo sarà 
di 14 carri con quelli a freno ubicati al 5° — 10° - 14° (coda) posto e con 
la doppia trazione n testa fino a Palmas. 

Le sezioni verranno accodale come segue: 

( 18 Sezione al treno Bb 
fo » » » 7 
in è PI ® 9 
{ ®» » » a. dt 
IALIA: . Ù » 13 
{ue » » . ib 
|, 4 » » » 17 
{ de » » . 19 


Quelle del treno 171 


1* 

» » 179 ma 
Kde 

» » » 181 Ì DO 


’_ ——_—— t_—__—_Énn: 


Il Titolare, i Dirigenti Movimento, il Capo Manovra della Stazione di 
Carbonia nonchè i Capi Treno saranno tenuti direttamente responsabili del- 
l'esecuzione di quanto sopra, Nessuna variazione è consentita alla compo- 
sizione lipo che dovrà sempre essere per Lutti i lreni dall'1 al 23 quella 
già accennata dì quattordici carri anche se alcuni di questi risultassero it 
sufficientemente caricati. Qui pure occorrerà prestare la massima altenzione 
ai carri a freno che dovranno infallantemente essere mantenuti in ciclo af- 
finchè non manchino mai per la formazione delle composizioni tipo 

Nulla è da aggiungere a quanto è stato già accennuto circa Viuvio a 
S. Calerina e alla Distillazione dei treni 165 e 167 da Carbonia. Sì ripete 
che in partenza la loro composizione lipo ilovrà essere di nove carri di cui 
due a freno ul 5° e 9° (coda) posto e si ricorda che il Titolare i Ponti ha I' ob- 
bligo «li sollecitare la discarica a S Caterina e alla Distillazione dei carri 
introdotiivi, discarica che comunque dovrà avvenire entro i termini sopra 
indicati. 


RITORNO DEI CARRI VUOTI ALLE LAVERIE 
Inoliro dei carri vuoti da Ponti a Carbonia 


Came gii accennato nelle premesse, il ritorno dei vuoti a Carbonia 
du Ponti Caricazione, da S Caterina e dalla Distillazione avverrà con 14 
treni dei quali due, il 166 e 168 formatndi nove carri già appartenenti ai \reni 
165 e 167 e dodici composti alternativamente di 10 e 18 carri, Quelli Hi dieci ro- 
slituiranto itreni 4-8-12-16-20-24 e quelli di diciotto i treni 2-6-10-14-18-22, 

Coi carri giunti carichi co) treoì 21-1-5-9-13-17 in servizio per la 
laveria di Carbonia verranuo formali dopo scaricati mspettivamente i trevi 
4-8-12-16-20-24 ma composli come si è già detto di soli 10 carri con due 
a freno al 5° e 10° (coda) posto. L'intervallo fra l'arrivo dei suddetti carri 
carichi e la partenza degli stessi vuoti è di 4 ore; la stazione di Ponti ha 
così margine largamente sufficiente per provvedere dopo la discarica alla 
loro ricomposizione. 

f treni suddetti in partenza da PONTI saranno così ricomposti: 


Treno 4 con 10 carri provenienti dal treno 21 


» 8 » » » Pi » » 1 
» 12 »è . » . » . 5 
» 15 >» =» » » - » bi) 
‘ 20 >» » . . » » 13 
» DA » è >» » » s di 


T 


Invece i ireni 2-6-10-14-(8-22 verranno formali oltre che coi dieci dei 
quattordici carri giunti coi Lreni 19-23-3-7-11-15, anche con ledue sezioniriunile 
provenienti dalla linea di Bacu Abis-Sirai con ciascuno dei treni 13 e 15; 
5e7;21 e 23;1e 3; 17 e 19;9 011 

Le due sezioni saranno per ciascun lreno aggiunte în lesta, 

La formazione dei treni suddelli in partenza da Ponti avverrà quindi 
come segue: 


ia i 4& della Sez.ne di BR. Abis- Sirai 
Treno 2 con 10 carri dei treno 19 î del reno 15; : : 
(Pe i 4 della Sez.ne di B. Abis - Sirai 


del treno 15; 
più i 4 della Sez.ne di B. Abis - Sirai 
del lreno 4; 
pe i 4 (lella Sez.ne di B. Abis - Sirai 


a 


Treno 6 » è» è» » » 


del treno 7; 

più i 4 della Sez.ue di B. Abis- Sirai 
del reno 21; 

più i 4 delia Sezme di B. Abis- Sirai 
del ireuo 23; 

{ più i 4 della Sez.ne di B. Abis- S-rai 
del treno 1; 

più i 4 della Sez.ne di B. Abis- Sirai 
del treno 3, 

più i 4 della Sez.ne di B, Abis- Sirai 
del treno 17; 

(Più i 4 della Sez.ine di B, Abis- Sirai 
del treno 19; 


Treno 10 » 


v 
. 
DI 
. 

ue 


Treno 14 » » » » » 7 


Treno 18 » » » » è II 


più i 4 della Sez.ne di B. Abis -Sirai 
\ del trevuo 9; 
ppiù i 4 della Sez.ue di B. Anis-Sirai 
\ del treno 11; 


Treno 22» » è» è» °- i 


l treni così formati verranno considerati a composizione tipo di 18 
carri cou quelli a freno al 4°, 8°, 13° e 18° (coda) posto. Gli 8 carri in testa 
costituirauno le ilue Sezioni abbinate che da Carbonia dovranno essere av: 
viate verso Sirai e B. Abis, mentre i restanti 10 sarauno quelli destinati 
alla Laveria di Carbonia, 


ISO 5030] 


Inoltro dei carri vuoti da Carbonia a Sirai e B. Abis 


| carri vuoti destinali a Sirai e B. Abis in arrivo a Carbonia a se- 
zioni abbinate in testa ai treni 2 - 6 - 10 - 14 - 18 - 22 costituiranno le 
composizioni tipo rispettivamente dei lreni 174 - 176 - 178 - 180 - 182 - 
172 che la Stazione di Carbonia avviera verso Sirai con la locomotiva di 
doppia trazione in coda la quale pertanto sarà considerata un freno attivo 
e coi carri a freno al 1° e 5° posto, 

L’inoltro dunque dei carri vuoti da Carbonia a Sirai e B. Abis av- 
verrà come segue: 

Le sezioni abbinate in arrivo col 2 effettueranno il treno 174 


» » » > LA E 6 » » >» 176 

» » » » » » 10 » » » 178 

» >» » » . » 14 » » » 180 

» » » » » » 18 » ., » 182 

» » » » » » 29 » » » 172 
A Siraii treni lasceranno 4 carri, di cui uno a fretto, e proseguiranno 
sempre con la locomotiva di doppia Lrazione in coda — fino a Bacu 


Abis dove metteranno a disposizione della ‘Laveria i rimanenti 4 carri di cui 
uno a freno, 


{} Capo Stazione di Bacu Abis curerà che detti carri -— dopo caricati 
— effetluino come segue i treni verso Carbonia: 


Quelli in arrivo col 171 effettueranno il treno 173 


» » » » 172 » » » 175 

» . » » 176 . » » 177 

» » » » 178 ” » » 179 

» » » » 180 » » » i8l 

» » » » 182 » » 183 
Analogamente i carri vuoti in arrivo a Sirai ripartiranno — dopo ca- 


ricati — come appresso: 
Quelli in arrivo cl 172 in composizione al 173 


» » » » 174 » » » 175 
» » » >» 176» » » 177 
» » » >» Î78 » » » 179 
» » » » iÎ80 » » » 181 
» » - » 182 » » » 183 


[ Capi Treno dei treni suddetti sorveglieranno che a Sirai tale dispo- 
sizione sia scrupolosamente rispettata, 
IL DIRETTORE DELL'ESERCIZIO 
Dott. ing. E. Fosi 
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Il presente fascicolo orario deve essere conservato dal 
personale in perfetto stato d' integrità e di pulizia. 

Eventuali modificazioni e sostiluzioni d'orario verranno 
sfampate su apposite sfrisefe di carla, che opportunamente 
ritagliate, saranno incollate, a cura del personale stesso, nelle 
singole finche corrispondenti ai freni modificati o sostituiti, 


PARTE 1° 


AVVERTENZE GENERALI 
Significato dei sagni convenzionoli, contenuti nel presente fascicolo Orario. 


G Gue 


| Telefono. 


Divieto di. ricupero, 


Traito di linea dove | frematori devono stringere } freni di propria iniziativa. 


Vietate manovre a spinta. La direzione delle punte indica il verso dove non si può manovrare 
a spinta, 


Scambio preso di calcio che immette in binario raccordato, 


__IT Ponte a bilico. 


TM] Sagoma limite, 


rF Riformitore. 


R  Locomativa di riserva. 


M Locomotive di manovra 


f Stazione Capo Circuito telegratico. 


Regime permanente del consenso telegrafico o telefonico /s/0 libera). 


us & 


| Linea a doppio binario. 


—— Stazione Capo Linea, 


DL Deposito di Locomotive. 


DV Deposito di Personal Viaggianie 


O Piattaforma. 


A Triangolo giro locomotive 


|> | Carro attrezzi. 


Stazione Capo Tronco 


Î 


RL Rimessa Locomative 


RA Rimessa automotrici. 


AVVERTENZE GENERALI, 


La circolazione normale del treni sull'intierm Rete è regolata col regime del giunto telegrafico. 

Si rammenta alle Stazioni, l'obbligo di trasmettere ll giunto telegrafito di un treno rispetto at treno 
seguente, qualunque sia il tempo rhe intercede tra questi. 

Tute le locomotive isatate, circolanti fra Carbonia e Ponti, dovranno viaggiare col regime del con. 
acnso telegrafico nspettivamente da Carbonia a Palmas e da Palmas n Pony e viceversa. 1 Dirigenti 
Intereszati, regolesanno le marcia di dette locomotive ad orario libero, 

La linea S, Antinco Fonti- Bacu Abis, È esercitata con ireni 1po, a composizione Mucpsla, solo 
per È treni trasportanti secchioni vuoti e cartone. 

Le Stazioni di S. Antoco Ponti - Carbonia - Bacc Abis, sono Capo Linea Mmitatomente al menl In 
tircoluzione col sistema della composizione bloccata. 

Le Stazioni di Calasetta e d'iglestas, sono Capu Tronco della Linea Calasetta - Igiesias e viceversa: 

Le Stazioni di SUigua- Palmas, sono Capo Tronco della Linta Sillqua - Palmas © viceversa. 

AI Km. 02 stella Linea Siliqua » Calesetta, in prossimità della fermata di S. Caterina, 0 precisamente 
nila progressiva N.* G2-+ 490 è stelo impiaritato un segnale fisso di protezione, con significato impera- 
Uvo pur tutti | tren) pari. Detto segnale di protezione è a Disco e deve essere considerato di 14 Cate- 
gurta e cioè non può vesere oltrepassato con ls locomotiva se disposto all'arresto. 

La manovra dei predetio segnale è ili competenza dei Capi Treno 

Ogni qual volta un treno dispari dovrà fermarsi a S Caterina per manovrare nel Raccordo della 
Società Elettrica Sarda, il Capo Treno, appena arrivato a S, Caterina, dovrà recars! nell'apposito locale 
dello Stabilimento, prelevando la chiave che assicura nella posizione di via libera, il predetto segnale. 

La chiave guddelta è castodita In un apposito armadietto la di cul chisve sarà consegnata ai Capi 
Treno imereseni, dalle Stazioni di Palmas n di Fonti. Nel mesesimo locale dove è ibicato l'armasietto, 
teslate uno terza chiave piombata, per il caso di necessità, 

Entro |l predetto armadietto, oltre alle chiavi del lucchetto che assicura la lesa di manovra del 
Disco (il quale dovrà essere fenuto costantemente n via libera per |) passaggio dei treni, quando non 
NI manovra nei Raccordo), sonv custodite pure le chiavi-Jermascambi del Raccordo stesso, 

Prelevato la chiave del lucchetto e quelle degli scambi, l Capo Treno, prima d'infeiure fa mutnò- 
Vin davrà mettere all'arresto ll segnale fisso di protezione ed auilcurarei che la posizione a via Impe- 
dita dei Disco, sid statà indubbiamente raggiunta, 

Il Capo Treno si accericrà inoltre, prima d'iniziare in manovra, che nessun treno pari, abbia even» 
tinimente già pitrepassuto il segnale. _ 

Dopo di ciò, il Capo Treno, inizierà la manovra provvedendo a proteggere nei modì regolamentari 
quella parte del convoglio che dovesse rimanere su! binario di corsi A manuvre ullimata al dovrà 
porre nuovamente a via libera il segnale e mettere le chiavi al suo posto. 

La mmutenzione e l'illuminazione del Disco di protezione della termeta di S Coierina Verrà fotta 
n cura del Guardiann al Casello N. 29. 

Ove si verifirnsse incompatibilità fra l'effettuazione di un treno Saenitativa con un treno ordinario, 
della offettuazione sarà subordinata alla soppressione del treno ordinario ovvero la circolazione del la 
coltativo, varrà regolata col regime del consenso telegraticn, 

| Dischi di protezione s via impedita della Stazione di 3. Antioco Ponti, lato Palmas e lato S. An 
{loco Città, nunelit j) Disco di protezione della Fermata di S. Caterina e quei dell'Assuntorta di Ter 
tubia, devono commiterarai di ]* Categorla è quinti non possono essere olirepassati con ta lacomutiva. 

La citcolazione del treni, fra S, Antioco Foml e S. Anfloco Città, è regolata col regime del con- 
senno telepralico. 

È assolutamente vietato che un ireno ordinari), vlà parì clic dkpari, raggiunga lo Capo Lines in 
sardu. 

È in facoltà del Dirigenti Îl Movimento delle Stazioni di Carbonia è di Ponti - di far avanzare | 
treni ordinari a composizione bloccata, comporti esclusivamente di carm N. S - anche sa anticipo sul 
l'orario presubilito i partenza. In questo cosi € trani dovranno viagginre col regima vel consenso 
telegrafico, da Stazione & Stazione 

In cass dI ritardo în partenza, non superibre di 59 minztî è in facoltà del suddetti Dirige, di 
Itenziane il treno in ritardo, prescrivendogti di ricuperare a Palmas Suergiu il corrispondente perditempo 
maturatosi fm partenza - 9//fnch4 il treno stesso giunza in perfetto orario alle copo-linea di destinazione. 

Tengusi nello mussima evidenza l'azsoluta necessità di non sopprintere mai e per ulean motlro, 
i treni ordinari bloccati, Ja case di mancata 0 deficente prodazione, sett? treni dovranno egualmente 
circolare nel viola prestabilito, anche se a vuoto, 

L'effettuazione di treni facottativi, per riturdo di oltre 60 minuti dal tnent ordinari, è cansontria 
soltanto quando Sia garontità le ripresa del cicto del Meno soppresso - col corrispondente Freno orti» 
hurio, (n partenza dalla stezione capo-linea opposta. 


Le manovre sul binari raccordati, possono essere soggeite 4 speciali nurme e restrizioni stabilite 
dai concordati fra l Società delle Ferrovie Meridionali Sarde e | singoli nienti. 

E assolutamente vietato d'inirodursi e percorrere con le locomotive ll binaria detto di “ Tamas,, 
estrerio del inccordo della grande Laverla di Serburiu, senza Te precnuzioni necessarie a rimuovere 
qualsinsi incidente che potrebbe verificarsi per la deficenza, ivi esisteute, dal ‘ irunco, regotumentare. 

Alla ferninto di S Caterina è zasolutamente Vietato ai viagristori di salire e acendere dalla parte 
dell'imerbinario. 

Nelle Stazioni dî passaggio da doppio al semplice binario, l'incrocio dei intai è Indicato a 
quelli cne dal doppie passano nel semplice e non vieevena, Gl'incroci non sono indicati oltre l'ambito 
di 90 minuti dall'orario d'arrivo del trezo Incrocianie. Se per ritardo di nno di essi, l'incrocio dovesse 
avventre nell'ambito di 00 minutl, dovrà essere prescritto, dalla stazione precedente di fermata dei tre 
no lm ritardo, a sichiesta del Dirigente della stazione sede normale d'incrocio. 

Le Stazioni Capo Tremsv henno l'obbligo di provvedere a tutte le prescrizioni ml treni interessati 
fino al limite della Capo Tronco successiva. 

Le Stazioni Capo Linea, quelle di passaggio del sippio al semplice binwrio è de stazioni precedenti 
n quelle d'incrocio, hanno lPobbligu di ecceriami della regolarità di tali prescrizioni. 


PRESCRIZIONI FISSE DI MOVIMENTO. (Le prescrizioni dovranno essere riportata sul foglio di corso dei treni \nlereasati) 


le) Al trem pari, che per orario dovessero incroglare sul ruddopplio alla progreseiva 81 | 359% 
M + 917 nella tratta Ponti - Palman — Fermata di S. (Taterinn, | treni viaggiatori 201 & 205, dovrà 
tor prescritto massima precauzione per evitare incidenti n viaggiatori In arrivo è parieriza tn quella 
Ivcslità, 

2°) Tutti i treni pari della Linea Carbonia - Iglesias, entreranno a Bacu Abis con massima precauzione. 

8°) Tuiti I treni pari e dispari della Linta Racw Abis - Ponti entreranno, rispettivamente n Carbonia 
e a Ponti, con massima precauzione, 

4) Le locomaiive del Gruppo 370 transiteranno alla velotità di 10 Km. orari sul Ponte di Barbusi: 
progressiva km, 12 4- 58 e sul ponte di Rio Cizerrì (Siliqua) alla progressiva Km. 0.208 

5°) Tutti i treni delli Linea Iglesias S. Antioco Pomtì, dovranno osservare precauzione hm corrlspon= 
denza degli scambi inseriti sul binario di corsa « precisamente al Kim. 2A | 423 ira Iglesias L Momtepsni 
- allo scambio di Pozzo Nuovo, Corioghlana e Nurareddi. 

8) Tuiti { treni dispari della Lines Carbonia — Ponti, asterveranno precouzione Immaitando sullo 
scambio della Cava, fra Carbonia e Palmas - al Km. 3-+ 954 è agli scambi de! Raccordo. di S. Caterina 

1) Tutti i treni dispari è pari sserveranno procauzione nel traniitare sugli scambi del raccurdo 
di S. Caterina, 

8) Totti 4 trent dispari chiederanno via libera a Carbonia, per nvunzare fimo n Simi, € da Simi 
per avanzare a Carbonia, 

9") Tutti | tren) pari della Linea Carbonia « Bacu Able, a Barbuzi chiederanno via Jibera # Pacu 
Abis, per avanzare su quella Stazione. 

10) Tutti } treni dispari delle Linea Iglezta@ + Carbonia, chiederanno a Gonnesa, via Mbera da Ba- 
cu Abie, per avansare su quella. 

11°) Tutti i treni pari, della Linea Calusetta | Siliqua, chiederanno 3 Campanebiesa vio libera a 
Siliqua, per avanzare gu quella, 


STAZIONI 
locolità di servizio 
® pumi singolari 


TRENI ORDINARI 


166 | 158 |ic2*| 16: Ja 176 


West | Voet | asenì | bient | me 


178 


ee) 


FIm=0» E sam 


FP)» 


Cirsagirani 
fap Nanni 


Bocu Abis 


Gonneso 


viniize Ord. di Servizio N. 7 - 1910. 


T AD prmrniizome drvtoame © Pittrice si PrRoti marne PRA A dvi sdrguniini 


STAZIONI 
isenlità di servizio 
® punti simgolori 


Fim 


15] au 
Em=osn 


(1) Le prestazioni indicnie si rileriscono ai trenì mesci. Per | treni viaggiatori vecero Ord. di Servizio N, 7 - INA 


1959 | 1039 
1535 | ind 


i 


PRESCASTIONI DI MOVIMENTO. 
Avvertenze 


TRENI 


1030 | 1220 | 1430 
18.18 | KAX5 ISIS 


mo f 


1our 
tam 

= ps 
16,0 


1600 


15 
165) 


ino 
mor 


uo 


(*) Questo treno elibatue servizio viamutbri da Curtionte  iglerian nei giorni prececenti | fegtivt 


ORDINARI 


16 
ITAL 


PRESCRIZIONI DE MOVUSENTO 


Artentorze : Etletmaudoni tnino 8 F + @ treno 10 altenderà a S. Astioco Poati, || consensi tesegraliro. 


Mectaniuni treno SA 1 - il ivano BA serà soppresse de Peimat a 
giorni precedenti | Festivi. 


bi 
(9) EsSetius mervizio vingziatiei tm Carbonie ed igiene: nei 


Carbonia 


effettua da Carburia a Iriesina nei giorni Segueati 1 festivi per vesture vuote 


Neph ali gioni della vetilmara 


ti nvrà Puego dn Carbonia n B Abbi 


(1) ha prestaziàni laccato si ilzeicono al iresì march Per | reni 


INDICAZIONI DI SERVIZIO 


viagiglmori vedere Od, di Servizio NT 


inno 


STAZIONI 
Tocolità di vervisio 


PRESCRIZIONI DI MOVIMENTO. 


IGLESIAS - CALASETTA E] 
STAZIONI TRENI ORDINARI 
INDICAZIONI Di SERVIZIO lacolàò di swriziò —;-—_ e —- —_ n ri = 
I . sel;ggor ii I s 
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iaao | am | sia [sos 
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19") iodato Seno verrà soppresse ‘ci giuri seguenti | festivi NARure varrà acwanziahi rome ireuo sisanraivaria 


Avtertenea: È Questo ueno Mark serviti: vismzialori ds Iglesisa a Cartiunle nei giorni sejpimenti ( neontbri 


Paine 
(9°) Queato Imoiò Ni efitazaa nif giorni sogunat } festii » è dislinpognerò sero viagiuteri lgdesine > Carbonia. 


CALASETTA 
TRENI ORDINARI 
9 ]u|]s]s|w|]of2a|ss | 
Costi | caturo | cate | corte 


tnt] 


li 


ps 


Emo Wenw 


7a 


* M 


CALASETTA 


(I | pressazioel indicate si rilertucone al \rsni merci, Mer | treet viagirarioni vedere Ord, Si Servizio N. T + 1958. 


dti 


CALASETTA - IGLESIAS ” 


STAZIONI TRENI FACOLTATIVI 
locolità dî servizio — ca — 
si gna desi iz |12| 24] 8 |s0fi12]14f 6] 18] 20| 2] 24 
ATA eee Le pop € 
a 1 
Cassorgaa L TT 
| 
S Antiozo Cinà . 
£ Pont uv 100 es 00 | 7.38 | t100 | 1224 |iazo | j&ZO | i7so | 1040 
£ Caterina 
fi i | ea. 
A A 50 Tian] am] sso] ao [to (i300 | 1400 [108 | 170 [100] 
E sco | 100 | 200 | 4 | #30 | as [teo | 1400 | 1030 [1200 {20% | ee 
(Rane! Sme?! Seat 
Serbariu | 
È E CCIAA ICI 
NE . 1051021 | 
i - i | mt n 
" 720 | 1640 | 
F pesi 730 | 1641 
ba Barbusi 140 | si 
é ; 140 (1651 
750 | mor 
20 [mi ST > 
| ' 
Carngnisae s10 [tras | 
i am |wss HA TÀ | 
v 
ai P950 Neo [is pra 
n î i LL 
Ù Bocu Abi DI REI Il 
FR nni sas'iin | 
be | dol s 2 
ess [158 | 
Gurenà I |es|1ns | 
5) | 105 EF" 
sa mos | | 
Fare race |unio | È 
» 107 | 1aw 
less | 183 1 
i) i d—- 
o, = 184! 
Ca 1088 lines Ì 
e L i "| LIE 
| - 1n38 |1aso 
| | 
(1) Le prestazioni indicate al rifestscoma ui treni suertì. Fer i treni viaggiatori vedere Ord di Servizio NT - 29% PRESCRIZIONI DI MOVIMENTO. » 


Aopertezze < EWetisandobi tromo 170 F, questo attenderi n R. Abt l'arrivo del tr, 18}, 
Nei giorni La cui si effeitua O treno GB non petramm ezsare effettuati i traci (80 J è (fit PF - rispettivamente nuto 
tratta B, Abile » Inienine = Carbania — Izlesias 


mn IGLESIAS - CALASETTA 3 


———— "— 
STAZIONI TRENI FACOLTATIVI 
INDICAZIONI DI SERVIZIO | località dî servizio ina 


3 5 Ld gu (È) su 


e|e CI e fil e | 
ti i lt id 


! | « punti ngolarì eng 


| 
I 
| 


felt 53 do dei Li 


dti 


reso (3300 | t5u9 | tran 
io | 14m (1600 | seo 


(1) Le presiazioni indisaie wi riferiscono ai tresi sesti. Pes 1 treni vaggzatori vedere Ort. di Servizio N. 7 - 190 


| Gore pare va 


località di servizio 
® punti singola 


(3) 


ns 
- 


î 


EIN 


Mm sd 
Î 


Elim=os Weoov 


i1azorzgaaro 


Cerantica 
Gonnmo 


Bacu Abi Pa 
—— —— 
Poszo Nuoro | 


| 
Cortoghiana 


Barbusi i 
I 


tn ni LA 


Strat | 


CR mini in 


Corbonia 


Serboriu 


S. Caterina 
$. Antiotà Ponti e 
5. Anticco Ciné ì 


Cussargia 


CALASETTA 


(O) Le presina) Indicaie si rifesscomo ni irta stesci, Per | treni vtaggiuobi vedere Ord, di Servizio N, 7 - 1000 


CALASETTA 


STAZIONI 
località di servizio 
# punti singolari 


{ Ailegato N. 1 al toscicolo l° Orario Generale di Sersizio 4 Maggio 1942 XX.) 


Ciphase | Cadvine 


SPECIALI 


tas]iss[irs]19os[21s[|238] 
| Cortona | Cartina | Conlone | Cato | Cartone 


| 
1000 | 1IX00 | 1400 | 1800 | 1800 | 17,00 


io [lam 
fsi | ban | hag; | 1534 


rrntn_ 
PRESCRIZIONI DI MOVIMENTO 


Avrertonze: Eletsandosi il programma di questi treni agecisi) tulò | troti cadinari e facoRativi fm Carbonio e Ponti compresi 
Trade nre 6 # lo pre 18 soma incompatitiiL. 


tan | man | sno | 1000 | 1700 | 18m f 


| Allegato W. 1 al fascicolo I° Orario Generale di Servizio 4 Maggio 1942 XX.| 
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SPECIALI 
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No 
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fo 


CALASETTA 


ij=cos Leno 


[Pl mm TORFw 
ditte 
Mieriacono n troni merci Per | reni vagginiori veder Ord, di Servizio N, 7 - A0GR 


(1) Le prestazioni indirate x! 


= 


o: 
treno 181 sarà preseritio Incruelo ad 
F sarà preserilto Incroslo ad ig! 


na 


ios | ss [20s ns|us] | 
tosti | tua | vt 
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uesti treni speclali tutti | treni andinari e ducoitativi fra Ponti è Cartomu campeesi 
leatas rom geesto 


speciale. 
com questo spociale. 
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Lettera inviata dalle FMS alla Società Mineraria Carbonifera Sarda e È ii [tà 


sulla consistenza delle riparazioni eseguite sui carri a secchione. 
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cusbone ce 'Aserczio del 30-12-1953 
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n. 22 carri di grande riparazione ; 

Lea 2 carrelli per Carri NS. di grande riparazione 
bd 3 Carri di media riparazione 

ll - be " piccola La 

. 3 " " manutenzione corrente di ofricina 


Sono stati poi costruiti a nuovo n. IO Tenditori, n. È Biellatte 
e 12 Viti per freno. 
Tl carro contrassegnato col numero di matricola NS, 525, ripurato 


Gi grande riparazione, é stato anche dotato di freno a garitta di cui era 
eprovviato fin dalla sua 1scrizione nel nf Parco Vaicoli, 


Ai carrelli di *uti i carri di grande riparazione sono state a0st1- 
tult@ le travi centrali in ferro a U — originariamente da m/m 180 x 70 con tra- 
vi di ferro n U da m/m 200 « 75 sopprizendo la feritoia centrale par la forcel- 
la, onde eliminure le continue rotture delle atesse travi di soa tratdesi insuf+ 
ficienti alle sollecitazioni in uarcia è «anovra. 


S1 sono opportunamente sostituiti i traversini corti dei due parasal? 
con travéraini lunghi in ferro piatto da m/m 12 x 50 collegando in tal rodo gli 
atessi quattro pervasal@. Si é così reso più solido tutto 11 complesao del cur- 
rello. 

Infine ,e sempre in occasione di grani riparazione — sono state molifica- 
te le garitte dei carri a fieno per dar modo al personale viaggiante di avcnpie- 
re (11 proprio coipito con maggior sicurezza e aufliciente comovità. 


Distinti saluti. 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE S.P.A. 
DIREZIONE ESERCIZIO 


SPBCCHIO DEI CARRI A SECCRIONI RIPARATI DALLA S5/ OPFICINA DAL I° GENNAIO AL 3I LUCLIO ISgl = 


Pumssro ti matricole Orndo della Costo della 
dei Carri riparazione della riparazione 
Carro NS. 614 Urante Riparazione Li 213.673, 
" SS. 671 v » he 267,158,= 
* NS. 675 Piocola Riparazione » 29.150,= 
"NS. 513 Manvtennione Corrente hi 4.120,» 
"» BS. 525 (4) Grande Riparazione ad 1.025.449,= 
W ns. 642 Ld n Li 202,540,» 
" ss, 650 e Ò ne 207.161,» 
® 9, 535 Manutenzione Corrente n 4.013,= 
H* 2 Carrolli per Carri N35. Urattio Riparazione hd 252.403,» 
Carra N3. 601 % nd 4 312.643,® 
» ns. 696 ha » o 317.679,» 
» Ss. 538 Li n © 406,308,» 
Carri NS. Diversi È 10 tenditori è N° 6 biellette . 13.991,» 
Carro N5, 507 Grande Riparazione 9 432.293,» 
" S, 526 ® » ed 261,700,» 
" ps. 720 w ” ha 257,580,= 
"NS. 679 A ” a 247,078,= 
* ns. 701 Li al * 282.,475,® 
" NS. 522 La vr Le 261.87,» 
* ES. 532 ” ” ” 200.907,» 
" ns. 705 @ » » 231.484,» 
Carri NS. Diverei 5° 10 Viti par freno hi 96.666,» 
Carro NS. 539 Orande Riparazione » 234.819,= 
" 5. 667 a È be 235.005,» 
* NS. 690 " » 1) 193.965,» 
" rs. 641 " » ha 193.243,» 
* 15, 640 Mocia Fiparazione Li 112.871,» 
Carri N5. Divorei Manutenzione Corrente » 44.311,= 
Carro FS. 660 Orande Riparazione Li 187.927,» 
“ms. 513 ® hg ha 203.476,» 
" NS. Sl4 Media Riparazione bl 104.116,» 
"55. SM “ » n 206,228,» 
" ES. 525 Piccola Riparazione » 17.179,» 


Totala,.-1v0+1+1-ssesî0 7.162.192, 


(&) 41 Carro N3. 525, oltre la grande riparadione, è ntato tiotato di freno s garitta di cui era sprovvisto fin dalla 


qua isorizione al Nn/ Parco Velcoli.— 
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si riaportore mert Vaorviaso 


SOC. MINERARIA CARBONIFERA SARDA p, a. 10 unv 1959 
DIREZIONE Generale — Uff Vendite CARBONIA, LI iiciszioiciciiicieonieie 19, 
PR/bP prot N. Jh 367 
Spett. 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 
Direzione dell'Esercizio 


IGLESIAS 


Trasporto carbone a Ponti -— 


Dobbiamo rilevare ancora una volta come le 
condizlioni dei bigonci destinati al trasporto del car- 
bone dalle nostre miniere a Ponti, vadano sempre peggio 
rando e come codesta Direzione non sia visibilmente in- 
tervenuta per eliminare l'inconveniente in quei bigonci 
suscettibili di riparazioni. 


Facendo seguito a quanto detto verbalmente, 
precisiamo di non essere in grado di tracciare un pro- 
gramma di trasporti quale quello richiestoci; possiamo 
solo confermare che essi non subiranno variazioni nel- 
l'immediato futuro, Tanto dovrebbe consentirVi di predi- 
sporre un adeguato programma di riparazioni per limita-- 
re,se non eliminare, le perdite di carbone che avvengono 
in misura ormai non tollerabile durante il trasporto, 


Da parte nostra abbiamo dato disposizioni 
alla nostra Direzione di Ponti perchè provveda a scarta- 
re quei bigonci che ci procurano maggiori perdite. 


Distinti saluti, I 
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Progetto per il piazzale e la stazione di Monteponi delle Ferrovie Reali del 1897 con visto dell’Ispettorato delle Strade Ferrate - Circolo di Cagliari. 


Copertina del catalogo dei disegni 
eseguiti dalla DURANDO é 
TOMMASINI per la costruzione della 
Ferrovia del Sulcis, ancora non era stato 
dato il nome di Ferrovie Meridionali 
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Disegno della disposizione del cantiere di Ponti per la costruzione del Secondo tronco Narcao- Sant’antioco. 
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Profilo schematico del progetto di massima e del progetto esecutivo del Primo Tronco Siliqua -Marcao. 
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Progetto per il Magazzino Attrezzi per il cantiere del 2° Tronco a Ponti. 
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SANTADI- CAGLIARI 
Tomiritte por Made SmgioSuivtcd «La Find data 
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Corografia dello studio Durando di Roma con il tracciato della ferrovia Capoterra La Maddalena Cagliari, facente parte della linea passante per Is Pauceris. 
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Profilo schematico di studio del tracciato Santadi-La Maddalena-Cagliari per Ponte Serpi per il collegamento diretto delle FMS con Cagliari. 
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Farrovie Maridianali Sarde 


ESERCIZIO DELLA FERROVIA DEL SULCIS 
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DISPOSIZIONE soROTAIE 


Sezione longitudinale 


Durante la costruzione della Ferrovia, furono edificate dei fabbricati a carattere provvisorio 
come questa adibita ad alloggio per i manovali in Palmas Suergiu. 
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Progetto con Piano del Ferro della stazione di Calasetta come poi realizzato. 
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Disegno del piazzale di Siliqua come da progetto per la costruzione negli anni’20 (Studio Tecnico Durando Roma). 
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Il progetto iniziale prevedeva una fermata a servizio di Palmas e Tratalias grosso modo all'altezza del bivio per la località Is Artys, 
Una importante variante cambiò il tratto fra Giba e Palmas Suergiu spostando il tracciato ad est di Tratalias ove venne poi costruità 
l’omonima stazione, 


FRAROVIE NENDIONALI SARDE 


4° Tronco 


Palmas > Monfeponi 


PIAZERLE peri STAZIANEA 


Progetto del piazzale della stazione di Gonnesa. 
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Sistemazione Rimeno « Officina Lecomotive 
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Disegno del piazzale delle officine di Iglesias fine anni ’30, per la realizzazione di un nuovo impianto annesso alla stazione. 
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Disegno del piazzale delle officine di Iglesias negli anni ’60 con progetto per la realizzazione di una nuova rimessa per le auto- 


motrici STANGA-TIBB. La nuova rimessa non fu mai realizzata. Si noti la zona adibita alla catramatura dei carri in vece della 
precedente zincatura che veniva eseguita dalla SO.RI.ME. 
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Progetto Esecutivo per la Variante di Ponti. Quello che viene indicato come tracciato definitivo è quello che non viene costruito. 
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Progetto per il piazzale di Santadi cosi come era previsto nel primo progetto. A seguito di una variante la stazione fu spostata 
“sotto strada” di conseguenza l’attraversamento della strada comunale avveniva a monte e non a valle. La variante fu appo- 
stata per rendere più semplice l’eventuale allaccio dell’ipotizzata tratta Santadi Cagliari come anche riportato nella tavola. 
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Disegno del piazzale di Palmas Suergiu come costruito in origine per l‘apertura della rete. 


FERROVIE MERIZIONALI SRIUE 
FENRAVIA WEL SULTIS 


RACCORDO sua TAZIONE PALMAS SLERGIL 


dite tab nnte dona cieca” Use Benza ia pal seria 
droni pres 
ou 
L_ 


Disegno del piazzale di Palmas Suergiu col binario di raccordo alla Società Chimico-Mineraria del Sulcis. La rimessa Loco- 
motive e la piattaforma sono ancora ubicati nella posizione prevista nel primo progetto, il fascio di manovra risulta ampliato 
anno 1927. Sulla destra si nota il vecchio tracciato della strada vicinale “de is piscadoris” che fu chiusa per esigenze delle FMS. 
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FMI. PIAZZALE DI PALMA) — NERGIV 


J0ALA li2500 


Ltitufpo Binario em. AS4,99 _ 


Disegno del piazzale di Palmas Suergiu nella sua estensione massima anni 40 a questa disposizione verranno aggiunti nel corso 
degli anni 40 alcuni scambi in ingresso/uscita lato Ponti 50 ed in corrispondenza del tronchino a servizio del Magazzino Merci.- 
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Scala 4:29 


Tavola di progetto del forno da pane che in qualche caso veniva eretto nelle stazioni isolate. Le case Cantoniere erano 
invece sempre provviste di forno annesso alla costruzione principale. 
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Progetto della Durando e Tommasini per la Cantoniera Doppia. 


Tavola di progetto per stazione di Il Classe con Magazzino Merci. 
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Disposizione del piazzale e raccordo ai Silos in località Terras Collu nei pressi di Bacu Abis negli anni 40, qui la ferrovia 
Monteponi-Porto Vesme correva parallela alla linea FMS poi con una ampia curva divergeva in direzione di “culmine 
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Disegno quotato della caldaia delle locomotive Breda 101-108 
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Composizione del treno misto al traino delle locomotiva Breda con freno continuo Westingaushe tipica degli anni *60 e composizione del treno 
passeggeri “rapido” al traino della locomotiva Borsing M30 tipica degli anni "50 
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Disegno della Carminati & Toselli delle carrozze previste per le FMS. 
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Progetto per l'ampliamento del piazzale della stazione di Terrubia eseguito nel 1949. 
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Progetto per la sistemazione del piazzale di Carbonia del 1939.Era prevista la costruzione di un importante Fabbricato Viaggiatori 


e un magazzino merci, al posto del triangolo di manovra era prevista una “rotonda”. 
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Planimetria del piazzale di Carbonia negli anni *50. 


Pianta e prospetto del progetto per la stazione di Carbonia. 
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PROSBRETTO LATO CITTA PROFPETTO LATO FERROVIA 


Prospetti e sezione di un progetto per la stazione di Carbonia. 


Stazione di Corioghiana 
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a Progetto perla nuova stazione di Corioghiana negli anni ‘50. 
Questa stazione non fu mai costruita, al pari di Carbonia la costruzione a carattere provvisoria divenne definitiva. 
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Studio per il piazzale della stazione di Cortoghiana negli anni ‘50. Anche questo piazzale non fu mai costruito. 
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Altro studio per la costruzione del piazzale della stazione di Cortoghiana. 
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Cagliari,  ferembre 1936 e 
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Progetto per l'ampliamento del 
pontile di Ponti nel 1936. 
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Disposizione dei binari nella banchina di Ponti. Le FMS nel 1929 si fecero 


carico della costruzione del pontile di questo porto sostenendo una spesa 
di 254.171,95 Lire. 
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Tavola di studio per il riassetto delle linee Ferroviarie Sarde degli anni ‘60 
ove si proponeva per le FMS la modifica di scartamento da ridotto a ordinario. 
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Disposizione dei binari nella fermata di 
Santa Caterina e all’interno del piazzale 
della omonima centrale elettrica ubicata 
fra Palmas Suergiu e Ponti. Ogni giorno 
un treno provvedeva a portare sei carri a 
secchioni carichi di carbone per il fabbi- 
sogno della Centrale (circa 250 tonnellate 
al giorno). 
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Planimetria della nuova Casa Cantoniera N° 31 
ricostruita a seguito di distruzione per bombardamento aereo nel 1943. 
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Tracciato della deviazione provvisoria fatta per la costruzione del nuovo ponte 
in occasione del raddoppio del binario nel tratto Carbonia Ponti nel 1938. 
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Orario grafico del 1942 (elaborazione grafica dell’autore). 


ORARIO GRAFICO 


pi VIGORE BAL 


} 
t i i Ì 
tri | 
Î 
i \ 
\ 
»” *: Lie L) 
* n smi a, n 
| 
| 
Î 
| 
| 
| 
| Ì | 
W fon -cogascoegonson 


La9) 
un 


€ 


Temperalura esterna Le. 


seni cai care Feenomarro Lialtane amara] 193 TA F, M. Ja i 
AUTOMOTRICE Abe 303... Sh D DIG \\ À \ 
RIMORCHIATA Ro 353+354 DINT 
Cundizioni di carico . HI ODIA ILL —: 


perseae ts. 360 __ 
para Fotale de 29.905 + 30/203 $9208 


sadizioni abmasferiche et Agia del binario Asciutto 


Avviamento sulla pendenza del 29% 


Dai Km, /7+5/8 el Nm./9+2/8 linea S.ciovanni 5. Iglesias 


Aotomotrices 2 Rm ate | Avtomarrites 2 Rimorchiata 
spazio |Sirmpe  T velsciià ni a a] 
tei _Lssendi Hatch, send LL 
35 ala »_ ra | 
s0 s”“ | a | n i (Li 
| 75 FI dere ‘eo | n ET, 
x° td ” 1 
b ‘4 PO) À As IL) 
sv I ar se i » 
si | sd La | zi 
(0I i db » i u 
n sr $ ne ahi 
8 n i (LI a 
PRA ei att ica 
do 
40,5 im ere alfienta cre 
4 sul rratee derma sa 
41,5 (Arczine (148) 
41 tea Tiazcni Museo) ass 
“e 
“è 
“2 


Mevee SR. Farmi di ASI 


Grafici 


%o sulle automotrici Serie Ade 300-306 eseguite pri- 


ma del 


di prova di avviamento su pendenza del 25 —Mappa riportante le linee ferroviarie alla fine degli anni 
°50 e dislocazione delle principali miniere del Sulcis- 


Scrtume Srreration 


diam ivoarro 


a 


la immissione in servizio nel luglio del 1960. Iglesiente. La ferrovia Pantaleo-Porto botte non è più in 
Le prove furono eseguite nel tratto fra le stazioni di esercizio. 
Bacu Abis e Pozzo Nuovo.- 


A 


te 


Puro er Srriazinee — 


—@r ono e — 
nn Ti adr —{ n) mm —— 

pieni | 

ich + t Ù desetomicaziane — È 


pile to cuci 


t = _ i - = sam 


I IT] 
[e [==] 


O SES 
? 


dro 


rr——————__—_—_. - 


L'AINMGHI into 
TIRROVIL MERIDIONALI SARDI- ruzsus-! 


. 


Alla chiusura della SO.RI.ME negli anni ’60, le FMS si riappropriarono dei locali dismessi edificati 
nel proprio sedime e uno di essi fu trasformato in dormitorio per il personale viaggiante. 
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Progetto per la modifica della Rimessa Locomotive di Siliqua eseguito nel 1960 con l’entrata in servizio delle nuove automotrici. 
La Rimessa subì già una importante ristrutturazione con l’eliminazione dl secondo binario e la costruzione di alloggi per il personale viaggiante e per il Capo Cantoniere. 
Questo progetto non fu mai realizzato. 
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Disegno di progetto del viadotto a due luci in curva alla progressiva 12.106,88 del Primo Tronco Siliqua Narcao. 
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Disegno di progetto del viadotto a tre luci in curva alla progressiva 13.092,60 del Primo Tronco Siliqua Narcao.- 
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Disegno di progetto del viadotto a quattro luci in curva in ascesa alla progressiva 10,354,96 del Primo Tronco Siliqua. 
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Disegno di progetto del viadotto a tre+quatto luci in discesa alla progressiva 14.910,50 del Primo Tronco Siliqua Narcao sul rio Bacu sa Perda. 
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Disegno di progetto del ponte a tre luci oblique sulla “Corrente Palmas”alla progressiva 24.263,00 del Secondo Tronco. 
In virtù della variante di Tratalias questo ponte non fu più costruito. 
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Disegno di progetto del ponte metallico ad unica luce di metri 14 previsto per l’attraversamento del Rio Santadi alla progressiva 10.200,30 del secondo Tronco Narcao 
Sant'Antioco, poco più a valle della Stazione di Santadi. 
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Schema dei ponti in ferro per luci da 10 a 16 metri. 
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NELLE IMMAGINI DI IERI... 


Costruzione di un viadotto a sette luci su rio “bacu sa Perda”. 
Si veda per confronto la foto a pag. 235 con il treno in transito (foto Archivio FMS). 


Ponte a 4 luci in avanzata fase costruttiva, manca ancora la piattaforma e la sistemazione dei quarti di cono 
(foto Archivio FMS). 


previsto con 3 luci da 20 metri più due da 8, in parte in curva, fu realizzato con 5 luci da 20 metri. Si noti la 
passerella di servizio sulla sinistra (foto Archivio FMS). 
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Altra vista della costruzione del ponte sul Rio Fundus con tre centine lato Narcao in fase di allestimento 


(foto Archivio FMS). 
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Costruzione del ponte Gutturu Ruinas alla progressiva 10.354,96. Quando il materiale lapideo locale 
non aveva caratteristiche tali da poterlo adoperare per i cantonali delle pile, questi venivano realizzati in 
calcestruzzo, detto anche “pietra artificiale” (foto Archivio FMS). 


Stazione di Iglesias i primi tempi di esercizio. In primo piano Ja Rimessa Locomotive con il portale di 
ingresso ancora fresco di tinteggiatura. La mancanza totale del nero fumo sopra il portale lascia supporre 
che la foto sia stata fatta prima della apertura delle rete (foto FMS fine anni 20). 
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Sant'Antioco primi tempi di esercizio. Particolare del disegno eseguito dal pittore Stanis Dessì. 
La maggior parte delle stazioni FMS erano abbellite con delle pitturazioni eseguite dal famoso pittore sardo. 
(foto FMS) 


Siliqua, costruzione del piazzale. Sulla destra la Casa Cantoniera doppia, a sinistra il Deposito Locomotive. 
(foto FMS) 
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Stazione di Siliqua in costruzione. Il Fabbricato Viaggiatori è già ultimato. Si costruisce il locale dei 


Gabinetti. Fa da sfondo la stazione FS con alcuni carri in sosta sul piazzale (foto FMS). 


Cantoniera fra la fermata di Cussorgia e Calasetta nei primi anni d’esercizio (foto Archivio FMS). 
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Treno proveniente da Palmas-Suergiu in arrivo alla Fermata di Barbusi, al traino la Breda 104. 
In primo piano si nota un carrello deragliabile per la manutenzione della linea (foto FMS fine anni 20). 


Stazione di Calasetta con Locomotiva Breda 104 in fase di giratura sulla piattaforma. La massicciata e la 
parte superiore del vano di accesso della Rimessa ancora candidi lasciano pensare che la foto sia stata fatta 
nei primissimi tempi di esercizio (foto FMS). 
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Panoramica della stazione di Calasetta. Sulla destra il TERI che porta alla banchina servita dalla gru 
manuale. La foto è stata fatta probabilmente i primissimi tempi di esercizio, la massicciata ron presenta 
ancora i tipici segni di morchia d’olio che lasciano i convogli nel loro passaggio. Sul binario dotato di 
marciapiede attende la partenza il treno per Siliqua. Sul binario del magazzino Merci si intravedono dei 
carri a sponde basse e a sponte alte (foto FS). 


Stazione di Gonnesa. Anni ’30. Sul primo binario attende la partenza il treno misto per Iglesias. Ben 
evidenti nel sottogronda le pitturazioni eseguite dal pittore sardo Stanis Dessy. Curiosità: manca la porta al 
locale dei cessi, evidenti i segni di effrazione (foto FMS fine anni ’20). 
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Stazione di Iglesias i primi tempi di esercizio. In secondo piano la Rimessa Locomotive 
(foto FMS fine anni ’20). 


Santadi primi tempi di esercizio. E” in arrivo un treno da Siliqua, 
sulla destra la struttura con l’aeromotore per l’emungimento dell’acqua dal pozzo (foto FMS). 
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Sant’ Antioco primi tempi di esercizio. Treno misto proveniente da Palmas. Notare l’assenza di costruzioni 


intorno alla stazione. Negli anni successivi lo sviluppo urbanistico porterà ad avere la stazione nel pieno 
del contesto urbano (foto FMS). 
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Piazzale di Siliqua con Rimessa Locomotive di Siliqua. La presenza contemporanea di ben cinque locomotive 


(su un totale di otto) fa supporre che la fotografia sia stata fatta durante le fasi di pre esercizio (foto FMS). 
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Stazione di Siliqua i primi tempi di esercizio. La presenza di diverse persone sul marciapiede lascia pensare 
all’imminente arrivo di un treno. In primo piano una carrozza di terza Classe. Si noti la decorazione pittorica 
sotto gronda (foto FMS). 


Stazione di Siliqua vista dal binario di ingresso. Sulla sinistra si nota il binario di raccordo FS con sullo 
sfondo l’omonima stazione. Il piano caricatore al centro della foto fra il binario FS e quello FMS, dato il 
forte movimento di merci da trasbordare, era dotato di tettoia. Caso unico in tutta la rete FMS (foto FMS). 
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Stazione di Siliqua primi anni di esercizio. È in partenza un treno misto per Calasetta al traino della 
locomotiva Breda 102. AI centro ben in evidenza la tettoia costruita a protezione del piano caricatore, si 
noti sulla sinistra il fermacarri in legno e il casottino della pesa (foto FMS). | 
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Treno misto al traino della locomotiva Breda 104 sul “Bacu sa Perda” 
diretto a Narcao i primi anni di esercizio (foto FMS). 
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Treno misto al traino di una locomotiva Breda nei pressi di Bacu Abis negli anni ’30 (Foto FMS). 


see Sac ia 
Treno misto al traino della locomotiva Breda 104 sul “Bacu de Moi” alla progressiva 11.350,90 
nel tratto Siliqua Narcao diretto a Narcao i primi anni di esercizio (foto FMS). 
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Treno misto in transito sul ponte sul fiume Palmas diretto a Palmas Suergiu i primi tempi di esercizio (foto FMS). 
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Locomotiva Breda 104 al traino di un treno su un viadotto nel tratto Siliqua Narcao 
nei primi tempi di esercizio (foto FMS). 


237 


i 
PT. 


Il Castello di Acqua Fredda fa da sfondo alla locomotiva Breda 104 al traino di un treno misto al PL 
sulla allora provinciale Siliqua Santadi alla progressiva 5.454 nei primi tempi di esercizio (foto FMS). 


Vista panoramica del ponte “Bacu de Moi” siamo ai primo anni di esercizio, un treno misto al traino di 
una locomotiva Breda sul “Bacu de Moi “alla progressiva 11.350,90 nel tratto Siliqua Narcao si dirige a 
Narcao. Per poter costruire le pile del viadotto fu necessario apportare una modifica alla strada provinciale 
Siliqua Santadi, si nota infatti il nuovo terrapieno costruito a sostegno della carreggiabile (foto FMS). 
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Treno misto trainato da una locomotiva Breda sul ponte sul Fiume Mannu proveniente da Narcao 
e diretto a Santadi. Foto databile intorno agli anni ’30 (foto FMS). 


Una bella inquadratura per la locomotiva Breda 105 ripresa in qualche scalo FMS 
nei primi tempi di esercizio con ancora il terzo fanale (foto Archivio FMS). 
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Locomotive Mallet gruppo 150 ferme presumibilmente a Palmas Suergiu. Fine anni trenta (foto d’epoca). 


Automotrice FIAT nella stazione 
di Calasetta, in procinto di 
salire il Capotreno Sig. Antonio 
Barabino — primi anni ’50 (per 
gentile concessione del Sig. A. 
Barabino). 
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Automotrice FIAT a Calasetta - 15 giugno 1963 (foto Marcheselli). 


Foto ricordo sul predellino di una automotrice FIAT a San Giovanni Suergiu, alla guida il Sig. Antonio Zedde 
- fine anni -.’60. Il Sig. Zedde ebbe triste mansione di guidare 1’ ultimo treno delle FMS (foto d’epoca). 
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Automotrice Fiat 204 nella stazione di San Giovanni Suergiu. 30 settembre 1972 (foto Diotallevi). 
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Porto di Ponti anni 40. Un convoglio di carri a secchioni attende di essere scaricato. Si noti l’impressionante 
accumulo di carbone. Sullo sfondo si nota la palazzina oggi sede della Capitaneria di Porto (foto Archivio FMS). 
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Porto di Ponti nei primi anni di esercizio. Il 
carbone necessario alla trazione proveniva 
dall’estero, in questa immagine si carica il 
carbone sui carri FMS. Sino alla modifica dei 
forni, il carbone necessario per la trazione 
arrivava dall’estero (foto d’epoca). 


L’alluvione del 1946 provocò diverse frane e 
smottamenti, qui fra Siliqua e Narcao si lavora 
per liberare un tratto di linea invaso dai detriti di 
una frana (per gentile concessione del Sig. Mario 
Sanna —Narcao). 


Panoramica dello scalo di Palmas Suergiu negli anni 50. Sulla sinistra il binario che porta alla SORIME (SOcietà RIvestim; 
“a MEtallici) comunemente chiamata “zincatura” nome poi rimasto nella toponomastica del luogo. In primo piano la losangi 
manovra posta in opera col primo ampliamento dello scalo. Con la posa del raccordo con la SAMIS che fungeva anche da triang; 
il piazzale subì un ulteriore ampliamento e la piattaforma girevole fu rimossa perché non più necessaria (foto d’epoca anni 60) 


Stazione di Carbonia anni ’40 circa. In prim 
piano un convoglio di automotrici FIAT ser 
200 in doppia composizione. Sulla destra trenoì 
arrivo da Palmas Suergiu al traino di una ex 
370 (“reggiana”) sulla sinistra un treno passegge 
in composizione leggera al traino della M30x 
F.A.C. (foto d’epoca). 


Stazione di Calasetta. Sul secondo binario attende la partenza un treno a forte composizione con probabile 
doppia trazione. La presenza della illuminazione elettrica porta a datare la foto negli anni "50 (foto d’epoca). 
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Stazione di Carbonia, 
in partenza per 
Palmas Suergiu treno 
carbone al traino di 
una 370 ex FS, dietro 
la nuova laveria in 
costruzione siamo 
alla fine degli anni 
’30 (foto d’epoca). 


di ben 800 tonnellate richiede per lo spunto l’ausilio di una locomotiva di spinta sino alla fine del piazzale 
(per gent. conc. famiglia Fadda). 
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Stazione di Terrubia. 
Treno misto in partenza 
per Siliqua, qui prima di 
affrontare le rampe che 
portavano al culmine di 
Campanasissa la locomotiva 
si riforniva d’acqua ed 
approfittava della sosta 
per fare pressione. La 
stazione è ancora nel suo 
stato di origine prima degli 


ampliamenti eseguiti nel 


1949 (foto d’epoca). 


Officine sociali di Iglesias 
fine anni ‘50, banco prova 
pompe di iniezione (foto 
d’epoca). 


Caldaie per locomotive 
Breda nel piazzale del 
Deposito di Iglesias 
negli anni sessanta (foto 
Archivio FMS), 


Locomotiva Breda 102 in partenza dalla stazione di Siliqua per San Giovanni Suergiu, si noti la fiasca 
appesa al passamano del finestrino.- (05-1962 - foto Marcheselli). 


"i ; i ni C- i Ò 
Locomotiva Breda 102 con treno merci diretta a San Giovanni Suergiu, ferma in linea nei pressi di Terrubia 
per lo sviamento di un carro (19-04-1963 - foto Marcheselli). 
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Locomotiva Breda 106 con impianto frenante “Westinghouse” fresca di revisione ed ancora con la scritta 
incompleta in sosta a San Giovanni Suergiu. Insieme alla locomotiva 101 saranno le ultime a spegnere il 


fuoco (1 settembre 1969 - foto Marcheselli). 
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Carrozza a carrelli mista di I e III Classe ferma in uno scalo FMS i primi anni di esercizio (foto Archivio FMS). 
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Carrozza mista bagagliaio e III Classe ferma in deposito ad Iglesias, la colorazione rosso-crema 
è adottata per esigenze cinematografiche nel 1965 (foto Archivio FMS) 


Locomotiva Mallet 153 ferma nel binario di ingresso del Deposito di Iglesias. 
Sulla destra oltre la recinzione il binario di linea (foto fine anni cinquanta). 
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Porto di Ponti, calo sui propri carrelli della automotrici ADe 301 
sotto lo sguardo di diversi curiosi (1960 - Archivio FMS). 


Porto di Ponti, primo 
piano di un carrello 
delle automotrici 
(1960 - Archivio FMS) 
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Foto di gruppo davanti ad una automotrice ferma sul tronchino davanti al magazzino merci di S. Giovanni 
Suergiu. In primo piano il capostazione sig. Guido Rossi e l’operaio sig. Efisio Matteu ( 1960 - archivio FMS). 


Cominciano le 
prove di messa 

a punto in linea, 
qui durante una 
pausa a Calasetta 
il Commissario 
Governativo Ing. 
Paolo Carlucci 
ed il Direttore 

di Esercizio Ing. 
Parboni.- (1960 - 
Archivio FMS). 
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Automotrice Serie ADe 300 e rimorchiata “posano” davanti ai dolmen “Su Para e sa Mongia” 
fra San Giovanni Suergiu e Ponti (anno 1960 - foto FMS). 


Automotrici Serie ADe 300 i primi anni di esercizio sul ponte che sovrapassa il Rio Palmas d’avanti allo 
sbarramento della diga di Monte Pranu. Sulla destra si scorge il sottopasso della linea Pantaleo Portobotte 
con il vecchio tracciato ormai abbandonato (foto FMS). 


252 


Reparto falegnameria delle officine sociali di Iglesias. 
Sulla sinistra un carro chiuso ed uno a sponde alte in riparazione (foto FMS fine anni ’20). 


Piazzale del 
Deposito di Iglesias 
fine anni ’70 sotto 
una nevicata. In 


secondo piano 
l’automotrice FIAT 
preservata per 


scopi museali, poi 
andata distrutta per 
un incendio (foto 
FMS fine anni ’20). 
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Automotrice FIAT priva dei carrelli in arrivo a Carbonia. La chiusura della galleria di Cabitza ha isolato 
il Deposito di Iglesias, raggiungibile solo attraverso la rete FS (31 dicembre 1969 - foto Marcheselli). 
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Automotrici Fiat rimaste nella configurazione originale (la prima la 204, la seconda la 203) nella stazione 
di San Giovanni Suergiu, sulla sinistra, il vecchio Deposito del 1926 (aprile 1967 - foto Marcheselli). 


dunternatrice Fiat in corsa nei pressi del ponte romano di Poriti diretta a San Giovanni Suergiu 
nei primi anni ’70. Il vecchio ponte girevole è stato rimosso ed il vecchio canale interrato (foto d’epoca). 
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Automotrice Fiat ferma nella stazione di San Giovanni Suergiu nei primi anni ’70. Fra l’automotrice e 
l’angolo del fabbricato della stazione si intravede il locale dove venivano ricaricati gli accumulatori per 
l’illuminazione delle carrozze e la lampisteria (foto d’epoca). 


Locomotiva Breda 106 al traino di un treno materiali proveniente da Iglesias fra Carbonia e San Giovanni 
Suergiu. I carri pianale carichi di traversine sono ex carri a secchioni privati di quest’ultimi. Fanno da sfondo 
le colline formate dal materiale sterile della vicina miniera di Serbariu (primi anni ’70 - foto Marcheselli) 
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Treno composto da automotrice e due rimorchiate fra Santadi e Narcao 
sul finire degli anni ’60 (per gentile concessione del Sig. Mario Sanna —Narcao). 
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Incrocio fra automotrice Serie Ade 300 e treno merci a Campanasissa. Al traino del merci la Breda 101 
ancora nel suo stato di origine senza i serbatoi del freno Westinghouse. (foto G. Marcheselli 1961). 
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Sant'Antioco ultimi anni di esercizio. Treno proveniente da Carbonia e diretto a Calasetta 
composto da una automotrice serie Ade 300 e due rimorchiate (foto d'epoca anno 1970 circa). 
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San Giovanni Suergiu fine anni ‘60. La chiusura del tratto Monteponi Iglesias ha isolato le Officine Sociali, 
che possono essere raggiunte solo con trasbordo su carri FS da Carbonia a Iglesias. Nel deposito di San 
Giovanni viene attrezzata una piazzola con binde per il sollevamento dei rotabili. Era dai tempi del vapore 
che la squadra rialzo non operava più in questo deposito. Le fosse di visita esterne sono ancora aperte. 


(foto Marcheselli) 
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San Giovanni Suergiu fine anni ’60. Automotrici Fiat una ancora allo stato di origine ed una modificata 
In primo piano la piazzola con le binde per il rialzo dei rotabili (foto Marcheselli). 
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San Giovanni Suergiu. Panoramica del Deposito. Sulla sinistra due delle Automotrici FIAT del 1936 rimaste 
allo stato d’origine (203 e 204). Stranamente lo scudo frontale su una delle due era verniciato di rosso ed 
una di grigio. Sulla destra accantonate oramai fuori servizio sei 370 ex FS. Sullo sfondo la palazzina degli 


appartamenti per i dirigenti dello stabilimento della SAMIS (aprile1967 - foto Marcheselli). 
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Stazione di Siliqua, 1967: è in arrivo un treno merci in composizione minima al traino della Breda 107 con 
freno continuo Westinghouse. In realtà il servizio merci era inesistente e quei pochi colli da trasportare si 
preferiva inoltrarli via strada. Era stato modificato un vecchio autobus trasformandolo in furgone, senza 
non qualche problema di omologazione per via della riduzione della tara. I pochi e rari merci che ancora si 
effettuavano erano essenzialmente treni materiali per il trasporto lungo linca delle traversine. A tale scopo 
erano stati recuperati alcuni carri a secchione che privati di quest’ultimi erano diventati una sorta di carri 
pianale. Sul tronchino del magazzino si nota uno di questi carri con garitta carico di traversine. 
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Siliqua, treno merci in partenza per San Giovanni Suergiu manovra nel piazzale della stazione. In secondo piano I 
una automotrice serie ADe attende la partenza sotto i lussureggianti palmizi (luglio 1966 - foto Marcheselli). 
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Automotrice ADe 306 in sosta a Siliqua davanti ai giardinetti della stazione (foto Marcheselli 04-1967). 
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Composizione di tutto rispetto per questo treno di ben sei pezzi, due automotrice Serie ADe 300 con 
interposte quattro rimorchiate in corsa fra Carbonia e San Giovanni Suergiu nei primi anni °70 (foto d’epoca). 


Accantonata a San Giovanni 
Suergiu l’automotrice ADe 306 
attende il trasferimento alle Ferrovie 
Complementari Sarde.- (1974 - foto 
dell’autore). 


300 in corsa nei pressi di Bau Pressiu n 


La 


Stazione di Carbonia. La foto ritrae un piazzale ormai tristemente spoglio. La grande laveria e parte delle 
strutture per l’estrazione e la lavorazione del carbone sono state smantellate, a ricordo del periodo d’oro 
rimane solo il convogliatore che portava il carbone ai binari delle FS. Sulla sinistra in secondo piano si 
nota il binario FMS di raccordo con quello a scartamento ordinario (foto G.Marcheselli 30.01.1973). 
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Appena arrivata ja 3 Cegliari e diretta a Sorgono l’automotrice ADe 304 ex FMS 
(Mandas giugno 1994 - foto dell’autore). 


In partenza da Mandas per Segna l’automotrice ADe 304 ex FMS - (giugno 1994 - foto dell’autore). 
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Carrozza di III Classe e carro a sponde basse con garitta accantonati a San Giovanni Suergiu 
(fine anni ’70 - foto dell’ Autore). 
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Interno di una carrozza di III 
Classe a San Giovanni Suergiu 
fine anni ’70 (foto dell’ Autore). 
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Carro a sponde basse con garitta a San Giovanni Suergiu fine anni ’70, dietro di notato ancora i capannoni 
della SO.RI.ME. la ditta che provvedeva alla zincatura dei carri a secchioni (foto dell’ Autore). 


Carri a sponde alte a San Giovanni Suergiu fine anni °70, sulla destra il casottino della pesa, 
dietro si nota una carrozza mista Bagaglio-III Classe (foto dell’ Autore). 
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Carri e carrozze accantonati a San Giovanni Suergiu fine anni 70 attendono tristemente la demolizione. 
Una carrozza di III Classe è una Mista, nonostante il lungo tempo di abbandono sono ancora in buone 
condizioni, al centro carri a secchione adoperati come carri pianale, sulla destra in fondo sei locomotive ex 
FS gruppo 370 (foto dell’ Autore). 
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Vecchio carro pianale (si notano ancora gli stanti in legno) di provenienza ungherese, sui longheroni del telaio si 
legge ancora la stampigliatura dell’acciaieria TARJAN, si noti il sistema di aggancio a maglia fissa, accantonato 
a San Giovanni Suergiu fine anni ’70 ed ora esposto nel Museo ferroviario di Colonna (foto dell’ Autore). 


Locomotive ex FS 370 accantonate a San Giovanni Suergiu (marzo 1968 foto Marcheselli). 
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San Giovanni Suergiu anni ’80 “casa della sabbia”, questa costruzione era adibita a deposito della sabbia 
per il rifornimento delle locomotive e delle automotrici. Nelle giornate fredde ed umide veniva acceso un 
camino per tenere sempre la sabbia asciutta; ottimo luogo per i giochi di qualche ragazzino che eludendo la 


sorveglianza riusciva ad intrufolarsi (foto dell’ Autore). 
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San Giovanni Suergiu primi anni ’80, vista dello piazzale. Il caseggiato di fronte, ancora esistente, era 
la Rimessa Locomotive costruita in origine poi modificata in alloggio per il personale a seguito della 
costruzione della nuova rimessa e dell’ officina. Il caseggiato sulla sinistra era adibit a locale per la ricarica 
degli accumulatori ed a lampisteria, l’ultima parte, quella con i due finestroni, sul finire degli anni ’50 fu 
adibita a locale TV (foto dell’ Autore). 
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Consegna della Befana negli anni ’60 nella stazione di Iglesias, 
semi nascosta dalla vegetazione la palazzina della direzione di Esercizio (foto d’epoca) 


Foto di gruppo per la consegna della befana a San Giovanni Suergiu nel 1962. 
Sulla sinistra Il Sig. Gino Melargo, gestore del bar della stazione (foto d’epoca). 
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; Per una errata manovra la locomotiva Breda 106, 
divelto il paraurti sfondò il muro del deposito 
di Siliqua (fine anni ’20 - foto Archivio FMS). 


Il macchinista del treno in transito nel binario di linea osserva il groviglio di carri per il deragliamento forse 
più grave avvenuto nella rete FMS- Ponte sul fiume San Milano probabilmente nel 1938 (foto Archivio FMS). 
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Locomotiva gruppo 370 ex FS deragliata col treno Carbone mentre transitava sulla deviazione costruita 
nei pressi del ponte San Milano. La deviazione fu probabilmente costruita per consentire l'ampliamento 
del ponte per la posa del secondo binario. - Ponte sul fiume San Milano (1938 circa - foto Archivio FMS). 
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Groviglio di carri per il deragliamento nei pressi del ponte San Milano, - Ponte sul fiume San Milano 
(1938 circa - foto Archivio FMS ) 


Deragliamento nei pressi della 
Stazione di Gonnesa 23 marzo 
1963. A seguito di questo incidente 
le rimorchiate semipilota non 
furono più poste in testa al treno 
(foto Archivio FMS). 


Deragliamento del 23 marzo 
1963. L’automotrice in coda è 
rimasta fortunatamente sui binari 
mentre la rimorchiata in testa si 
è rovesciata nella scarpata (foto 


Archivio FMS). ES MUOIO 


Con l’ausilio di due gru semoventi 
si recupera la rimorchiata - 
Deragliamento del 23 marzo 
1963 (foto Archivio FMS). 
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SPETTACOLARE INCIDENTE FERROVIARIO 


SEI VIAGGIATORI SONO RIMASTI FERITI 


i 
i 


Gravemente ferito il conducente del convoglio che trasportava per la mag- 
gior parte studenti iglesienti che facevano ritorno in sede da Carbonia 


Igieslas, 23 marzo 

Uno spettacolare incidente 
ferroviario che per fortuna si 
è risolto senza gravi conse 
guenze, si è verificato verso 
le 15 di oggi sulla linea ferro- 
viaria Iglesias - Calasetta nel 
tratto Gonnesa - Bacu Abis, 
La prima motrice del convo- 
glio AT-126 in partenza da 


Mariale 
incidente 
a Giba 


Iglesias, 23 marzo 

Un mortale incidente 
ttradale si è verificato sul- 
la statale 195 nei pressi 
dell'abitato di Giba, Ne è 
rimasto vittima il carpen- 
tiere 40enne Angelo Dessì 
da Santadi il quale è de- 
ceduto in seguito alle fe- 
rite riportate. 

N Dessì viaggiava sul 
sellino ‘posteriore di un 
motociclo condotto dal 
33enne Giovanni Farina da 
Sant'Antioco. La moto, che 
era diretta a San Giovan- 
ni Suergiu, giunta in pros- 
simità di Giba, per couse 
mon ancora accertate usci- 
va fuori strada precipitan- 
do nella scarpata sotto- 
stante, Nell’incidente ii Fo- 
rina se la cavava con lte- 
vi contusioni mentre il 
Dessi riportava la com- 
mozione cerebrale per cui 
veniva immediatamente av- 
viato all'ospedale civile di 
Carbonia, Purtroppo le sue 
jerite si ‘presentavano di 
tale gravità per cui, mal- 
grado le cure prodigategli 
doi medici, decedeva dopo 
qualche ora, 
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Carbonia è uscita dai binari 
adagiandosi sul 
imentre la seconda motrice stac 
catasi dalla prima, dopo esse- 
re ‘uscita anche essa dai bi- 
‘nari, è tornata sulla strada 
ferrata, Nell'incidente che &- 
vrebbe potuto provocare Una 
vera e propria catastrofe, so- 
no rimasti feriti sei viaggia. 
\torì dei quali uno solo si tro- 
va in gravi condizioni ricove- 
reato al Centro traumatologico 
dell'Inail di Iglesias, Si tratta 
del conducente 40enne Giu- 
\seppe Ortu da Iglesias il qua. 
le ha riportato le sospetta 
Irattura del radio dell’ulna e 
\dell'omero. Il capotreno Ugo 
\Atzori di 52 anni pure da I- 
glesias, che in un primo tem-| 
Ipo sembrava aver riportato 


| 


lato destro | 


gravi lesioni, se la è Invece 
lcavata con contusioni di lie- 
\ve entità. Altri quattro viag-| 
giatori sono stati medicati al 
\pronto soccorso del Centro| 
traumatologico dell'Inail ej 
quindi immediatamente dimes- 
I 
Il convoglio, composto dr 
una motrice e de une rimor- 
\chiata delle Ferrovie Meridio. 
nalî Sarde, era partita de 
|Carbonia alle 14 circa ed a-| 
veva 2 lordo un centinaio di 
persone fra le quali tutti gli 
studenti di Iglesias che fre 
quentano l’Istituto tecnico 
commerciale per ragionieri e 
geometri a Carbonia oltre a 
professori ed altri viaggiato 


Ì 


la stazione di Gonnesa la pri- 
ma motrice per cause impreci- 
sate usciva dai binari percor: 
rendo ancora una cinquanti. 
na dj metri rasentando una 
parete rocciosa e quindi si a- 
‘dagiava su un lato. Anche la 
seconda motrice staccatasi 
dalla prima usciva dai binari 
rimettendosi quindi. sulla stra! 
da ferrata, 


\ri, Nell'ultima curva prima del| 


NEL DERAGLIAMENTO DI UN TRENO A GONNESA 
i 


SECONDO I SINDACATI 


Compatto lo sciopero i 
nelle miniere sarde i 


Dalle ore sette di Questa 
mattina i complessi minera- 
ri della provincia di Caglia- 
ri sono parulizzati da uno 
sciopero generale di 48 ore 
proclamato in campo regio-| 
nale dalle federazioni provin- 
ciali di categoria della Cisl, 
Coil, Uil. Secondo un comu- 
nicato stampa reso noto dal-| 
le federazioni provinciali dei 
minatori di Iglesias le mae- 
stranze dei complessi mine- 
rari di Monteponi, Montevec- 
chio, San Gavino del grup- 
po miniere Ammni, della Per- 
tusola, della Fiat, della Ru 
mianca e delle saline di Mac- 
chiareddu, hanno disertato tl 
cantiere di lavoro, Lo scio- 
pero può considerarsi pres- 
sochè totale. 

A Guspini, è commercian- 
ti hanno ubbassuio le sara- 
cinesche per un'ora in segno 
di solidarietà con 1 minatori 
in lotta. Nel pomeriggio la 
Jederazione provinciale dei 
minutori aderenti alla Cgil 
ha indirizzato telegrammi al 
Presidente della Repubblica, 
al Capo del Governo, al Mi- 
mistro del Lavoro, al Presi. 
dente della Regione ed all 
Prefetto. Si chiede il loro) 
intervento per l'accoglimen- 
to delle rivendicazioni avan-| 
ente dai lavoratori. 

Dul canto suo, lu federuzio. 
ne provinciale della Cisl in 
un. sto comunicato stampa 
afferma che nel prendere ut- 
to con soddisfazione puo 


Iglesias, 21 marzo | 


| compattezza con cui si è 


zialu la seconda fase dell'a 
zione sindacale a coeruttere 
regionale, richiama l'attenzio. 
ne delle autorità vompetenti 
affinchè intervengano con 
sollecitudine al fine di giun- 
gere ad un soddisfacente ac- 
cordo per scongiurare il ri- 
petersi delle azioni già con- 
dotte negli anni passati. De- 
plora l'atteggiamento assun 
to delle aziende minerarie 
insensibili alle richieste for- 
mulate dai lavoratori per tl 
raggiungimento di enigliori) 
condizioni di vita; da man- 
dato alla Federestratiive na- 
zionale affinchè intervenga 
presso gli organi ministeria- 
li per sollecitare la discussio- 
ne del progetto di legge sul. | 
la riduzione dell'orario so] 
lavoro a parità di salario. 

Intanto, prosegue il comu.) 
nicato, anche i dipendenti del- 
le miniere Fiat della Sarde 
gnu che sono in agitazione 
già da dieci giorni hanno 
acioperato compatti votando 
un ordine del giorno dove) 
dichiarano che se entro la 
prossima settimana mon wer- 
ranno risolte le loro richie 
ste stabiliranno altre forme 
di lotta da attuare per indur- 
re la società ad addiventre 
ad una soluzione della ver- 
tenza. Altrettanto afferirnano 
i dipendenti delle miniere d* 
Villaputzu della società Ru- 
mianca che sono in lotta da 
parecchio tempo ed attual. 
mente attendono la convoca) 
zione delle parti presso Vuffi- 
cio regionale del lavoro, 


, 


Il pretore di Iglesias ha ‘compiuto. ieri un sopralluogo. sul. tratto ‘della linea ferroviaria Iglesias - 
Calasetta, dove un convoglio è uscito dai binari rischiando di schiantarsi contro le: rocce. Le cause 
del pauroso incidente, nel quale, come è, noto, otto persone sono rimaste ferite, non sono state 
ancora accertate. La linea è ancora interrotta, poichè non è stata autorizzata la rimozione delle 
vetture che la ostruiscono. Frattanto le condizioni del ferrovierè Giuseppe Ortu, il solo ferito 


ricoverato all'ospedale, continuano a migliorare.’ A ; 
i NELLA. FOTO: una impressionante immagine dell'incidente. 
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Articoli apparsi su “L'Unione Sarda” per l'incidente del 23 marzo 1963. 
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Ancora un’immagine dell’incidente del 23 marzo 1963. 
L’automotrice calata sui binari viene trainata con un autobus fino alla stazione di Gonnesa (foto FMS). 


(vedi episodio “La scammessa” a pag. 312 - foto dell’ Autore). 
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Trerno al traino della locomotiva Breda 105 modificata 
per esigenze cinematografiche (foto primi anni ’60). 
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Segnali di protezione di I e II categoria. Sopra in ingresso alla stazione di S. Giovanni Suergiu lato Siliqua; 
sotto a sinistra segnale di protezione da Bacu Abis, lato Carbonia; a destra segnale di protezione di I 
categoria per gli scambi di Terras Collu. 
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Operai addetti alla manutenzione della linea nel tratto a 
doppio binario in prossimità di Ponti negli anni ’50 (in alto). 
A sinistra anni’60 néi pressi di Campanasissa. (per gent. 
conc. Sig. Mario Sanna). 


San Giovanni Suergiu, davanti ad una Automotrice 
Fiat. Si riconoscono il Sig. Alberico Cani, il Sig. 
Guido Rossi ed il Sig. Antonio Barabino. La scritta 
sulla facciata della stazione fa datare la foto alla 
fine degli anni ’50 (per gent. conc. del Sig. A. 
Barabino). 


Breve pausa per una 
foto ricordo per questi 
Cantonieri impegnati 
nella manutenzione del 
binario fra San Giovanni 
e Ponti. Il secondo binario 
è dismesso ormai da 
tempo (foto fine anni ’60.) 


foto ricordo di una squadra di cantonieri impegnata nella sostituzione 
di alcune traverse (foto fine anni ’60). 


Le fermate facoltative chiedevano 
la fermata del treno esponendo una 
bandierina rossa. 

Qui un cantoniere, per l’occasione 
in giacca e berretto posa per una 
foto ricordo in località e data 
imprecisata (foto d’epoca). 


Foto ricordo per alcuni operai delle 
officine sociali di Iglesias. Dietro gli 
operai si nota il blocco cilindri di 
una locomotiva gruppo 370 ex FS 
(foto d’epoca), 


Foto ricordo per gli operai delle 
officine sociali di Iglesias sul carro 
trasbordatore. Dietro sul piazzale 
superiore in sosta, l’autobus 
trasformato in autocarro furgonato 
dalle maestranze delle officine; si 
cercava in questo modo di rendere 
più celere ed economico il trasporto 
del piccolo collettame (foto d’epoca). 
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Foto ricordo per alcuni addetti della ditta che eseguiva la 


pulizia dei treni, qui ad Iglesias davanti ad 
una automotrice Fiat pronta per la partenza per San Giovanni Suergiu nei primi anni ’60 (foto d’epoca). 


Alcuni ferrovieri posano per una foto ricordo eseguita a San Giovanni Suergiu nei primi anni sessanta. Sulla 
destra in tuta il Sig, Attilio Pinna operaio addetto alla manutenzione delle locomotive nel deposito di San 
Giovanni Suergiu, al suo fianco in divisa da macchinista il Sig. Massaiu. 
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Foto ricordo per la squadra della manutenzione del Caposquadra Sig. Mario Sanna 
nei pressi di Narcao negli anni’60 (per gent. conc. Sig. Mario Sanna). 


Foto ricordo eseguita in data imprecisata sulla locomotiva Breda 104, la 
mancanza dei serbatoi per il freno Westinghouse lascia presupporre si sia 
alla fine degli anni ’50. Il caratteristico serbatoio alle spalle fa capire che 
la foto fatta nel deposito di Iglesias. 


In attesa della partenza sul predellino 
di una carrozza mista Bagagliaio — 
II Classe a fine anni cinquanta (foto 
d’epoca). 
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Folto gruppo di cantonieri posano peruna foto ricordo, fa da sfondo la laguna di Sant’ Antioco. La consistenza 
del gruppo lascia pensare all’esecuzione di importati lavori sul binario, probabilmente la sostituzione delle 
rotaie avvenuta i primi anni sessanta (foto d’epoca). 
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Foto ricordo per gli operai addetti alla manutenzione nel piazzale di Campanasissa negli anni Sassanta 
(per gent. conc. del sig. Mario Sanna). 
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Operai del reparto falegnameria f 
davanti ad una carrozza mistale === 
III Classe in restauro a fine degli 
anni cinquanta (foto d’epoca). 
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Momento di pausa durante le prove per l’immissione in servizio delle nuove automotrici nel 1960 a 
Calasetta. Alcuni ferrovieri posano davanti ad un treno di automotrici Serie Ade, in primo piano in doppio 
petto il Capo Deposito Sig. Flavio Coiana. L’Ing. Parboni, Direttore di Esercizio, sulla destra, a colloquio 
con l’Ing. Paolo Carlucci Commissario Governativo (foto d’epoca). 


283 


DI 


Lar 


"Noa ERA MESKCIE 


© (1) . ta. 


AI een) A ecan. De; sta LL ? Cone” Mia SR 
La consegna delle paghe era sempre un avvenimento atteso e non solo dalle maestranze. Per trasferire una cosi 
ingente somma veniva organizzato ogni mese un treno straordinario che sotto scorta dei carabinieri provvedeva 
a portare le buste paga nelle varie stazioni. In occasione di uno di questi viaggi alcuni ferrovieri posano per una 


foto ricordo con i gendarmi a Calasetta nei primi anni cinquanta (per gentile concessione del Sig. A. Barabino). 


Primi anni settanta a 
Carbonia, alcuni ferrovieri 
posano davanti ad un treno 
di automotrici Serie ADe 
(primi anni settanta - foto 
d’epoca) 


La chiusura delle miniere comportò 
una forte riduzione del personale 
che con varie mansioni gravitava 
sul servizio ferroviario e che passò a 
prestare servizio sulle autocorriere. 
Nella foto in un momento di riposo 
alcuni ferrovieri passati a nuovo 
incarico Nella foto si riconoscono i 
Sigg. S.Serra, Zica e A. Portas (foto 
d’epoca). 
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LE FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


NELLE IMMAGINI DI OGGI 


Ponte sul rio Fundus 
(dicembre 2007 foto dell’autore). 
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Ponte sul rio Fundus, tranne qualche punto degli aggetti che mostra un qualche deterioramento, la struttura è 
perfettamente integra. Particolarità di questo ponte rispetto alla maggior parte di quelli facenti parte del I tronco 
è quella di avere i blocchi d’angolo in granito, gli altri in pietra artificiale (dicembre 2007 - foto dell’autore). 
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Ponte sul rio Fundus, si noti l’integrità della strut- 
tura a quasi quarant’anni dalla chiusura della linea 
(dicembre 2007 - foto dell’autore). 


Ponte e galleria a “val- 
le “ in località “funtana 
crobetta” fra Gonnesa 
e Monteponi- in un 
suggestivo paesaggio 
quasi da plastico ferro- 
viario (dicembre 2007 
- foto dell’autore). 
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Muro di sostegno con mensolatura ad archetti in località “funtana crobetta”a fianco della Statale “126”, si 
noti la perfetta tenuta del muro dopo quasi 50 anni senza manutenzione! (dicembre 2007 - foto dell’autore). 


Viadotto a sette luci “Bacu de Moi” in uno pei punti più suggestivi del tratto Siliqua Narcao visto da monte. 
Sì noti il pozzo per l’emungimento dell’acqua per la poco distante Casa cantoniera n° 5 (marzo 2007 - foto dell’autore). 
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Particolare della bugnatura perfettamente integra nelle 


pile del ponte in muratura sul rio Piscinas (dicembre 
2007 - foto dell’autore). 
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Ponte in ferro a tre luci sul rio San Milano, particolare delle < 
delle travate. Le pile in muratura non presentano neanche un 
fessurazione.- Nei ponti a struttura metallica, il vincolo a cerni 
sempre a valle per sollecitare meno la struttura quando il treno 
correva in salita (marzo 2007 - foto dell’autore). 


Bonte in ferro a tre luci sul rio San Milano visto dall’alveo del fiume. Particolare della merlatuta di un ponte nei pressi di 
(marzo 2007 - foto dell’autore) —Campanasissa (marzo 2007 - foto dell’autore). 


Ponte in località “Funtana Crobetta” visto dalla vecchia statale 126 (Febbraio 2007 - foto dell’autore) 


E 


Palazzina sede della Direzione & 
Esercizio ad Iglesias in Via del Cro. 
cifisso, oggi adibito a negozio. 

(dicembre 2007 - foto dell’autore). 


| 


Fabbricato Viaggiatori della Stazion 
di Iglesias visto dal piazzale 
(dicembre 2007 - foto dell’autore). 


Fabbricato Viaggiatori della Stazior 
di Cortoghiana. Anche questo Fabbi 
cato come quello di Carbonia era st 
to eretto con caratteristiche di pro 
visorietà, in realtà quello progetta 
come definitivo non fu mai costruiti 
(dicembre 2007 - foto dell’autore). 
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Fabbricato Viaggiatori della stazione di 
Carbonia. Questa costruzione fu eretta 
come edificio provvisorio, in realtà rimase 
in funzione sino alla chiusura della linea, 
la tinteggiatura contrariamente agli altri 
edifici, dove era bianca qui era rosa 

(dicembre 2007 - foto dell’autore). 


Stazione di Santadi, Fabbricato Viag- 
giatori. Il fabbricato di questa stazione 
è uno dei meglio conservati 

(dicembre 2007 - foto dell’autore). 


Stazione di Santadi, Un 
restauro delle facciate 
eseguito negli anni ot- 
tanta ha consentito di ri- 
mettere in luce i disegni 
eseguiti dal pittore Stanis 
Dessy (dicembre 2007 - 
foto dell’autore). 


293 


Stazione di San Giovanni Suergiu, serbatoio acqua. Queste 


Serbatoio d’acqua della Stazione di Santadi, non essendo- serbatoio fu costruito a metà degli anni sessanta al posto di 


vi possibilità di allacciarlo a qualche acquedotto, questo quello originale in C.A. andato distrutto a seguito di un inci 


serbatoio era alimentato da un sottostante pozzo ed in ori- dente ferroviario. Per l’approvvigionamento idrico di questi 
gine la pompa era mossa tramite un aero-motore (dicem- stazione era stato costruito dalle FMS, un acquedotto di alcun 
bre 2007 - foto dell’autore). chilometri (dicembre 2007 - foto dell’autore). 
le» —dliati ci—_ de: 4 
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Stazione di San Giovanni Suergiu lato magazzino merci vista dal piazzale. Nel primo progetto, questa stazione era della stess 
grandezza di tutte le stazioni della rete, poi con il progetto della diramazione Palmas Iglesias prima, e incremento di traffico do 
vuto alle miniere fu ampliata con più interventi ed era l’unica della rete che aveva un “buffet” (dicembre 2007 - foto dell’autore 
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Stazione di San Giovanni Suergiu, 
Rimessa Locomotive lato Via De Is 
Piscadoris. In questo deposito veniva 
eseguita Ja manutenzione ordinaria del- 
le locomotive e qualche riparazione fra 
le più semplici o come qualche volta 
capitava anche più impegnativa come 
la sostituzione di una molla a balestra 
o di un tirante del focolaio (dicembre 
2007 - foto dell’autore). 


Stazione di San Giovanni Suergiu, locali adibiti a dormito- 
rio. Questa costruzione era di proprietà della Società Mine- 
raria Carbonifera Sarda (detta anche Carbonsarda) e faceva 
parte del complesso di costruzioni della SO.RI.ME. (SOcie- 

3 - : : : tà Rivestimenti MEtallici) che provvedeva alla zincatura pe- 
Deposito di San Giovanni Suergiu, locale fucina, riodica dei carri adibiti al trasporto del carbone, attività che 
dei vecchi impianti è rimasta solo la cappa (dicem- pa dato il nome al luogo che ancora oggi viene chiamato “la 
bre 2007 foto dell’autore). zincatura” (dicembre 2007 - foto dell’autore). 


Stazione di San Giovanni Suergiu, casa 
cantoniera. Chiusa la ferrovia fu trasforma- 
ta in dormitorio per il personale viaggiante 
del servizio autobus. (dicembre 2007 - foto 
dell’autore). 


295 


Casa Cantoniera doppia (n° 9) di Campanasissa 
(marzo 2007 - foto dell’autore).. 
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1 BI}: ET è 
Cippo posto a confine dell’area ferroviaria 
FMS lungo la linea nei pressi di Campana- 
sissa (marzo 2007 - foto dell’autore). 


Casa Cantoniera posta in pros- 
simità di un passaggio a livel- 
lo nel tratto Siliqua Narcao. 
(marzo 2007 - foto dell’autore). 


Piazzale di Monteponi, sulla 
sinistra il Fabbricato viaggia- 
tori delle FMS, a destra quello 
della ferrovia Monteponi-Por- 
to Vesme, al centro i vecchi 
impianti industriali anch‘essi 
ormai dismessi (novembre 
2007 - foto dell’autore). 


Banchina del Porto di Ponti, al centro le rotaie del 
binario FMS, ai lati quelle delle gru Ceretti e Tan- 
fani (agosto 2010 - foto dell’autore). 


Serbatoio acqua della stazione di Terrubia, uno dei meglio 
conservati dell’intera rete (marzo 2007 - foto dell’autore). 


Particolare del tubo mobile del serba- 
toio acqua della stazione di Terrubia 
(marzo 2007 - foto dell’autore). 
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Carrozza mista -IIl Classe AACC-RR 5 
fotografata nella rimessa dell’Ing. Di Giacomo (febbraio 2010 - foto dell’autore). 
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Particolare delle famigerate persiane delle car- 
rozze viaggiatori, uno scossone un po” più forte 
le faceva cadere con fragore (febbraio 2010 - 
foto dell’autore) 


Particolare del terrazzino della carrozza mista I-II Classe, sulla 
destra la porta della “ritirata” presente solo su queste carrozze (no- 
vembre 2007 - foto dell’autore). 


Trombetta, fischietto, pinza e fanale in dotazione ai Capitreno. 
Per gentile concessione del Sig. A. Barabino (marzo 2007 - foto dell’autore) 
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FRA REALTA’ E LEGGENDA 


IL RIFORNIMENTO DEL CARBONE 


I depositi, ove le locomotive potevano rifornirsi di carbone, erano le stazioni 
Capo Tronco: Iglesias, Calasetta e Siliqua, oltre ai depositi di Carbonia, Ponti e 
Palmas Suergiu. 

A seconda del turno a cui era assegnata la locomotiva e nelle pause che lo con- 
sentivano, veniva fatto rifornimento di carbone. AI macchinista titolare veniva 
consegnato il “libretto buoni” (mod. C121), in esso erano contenuti dei tagliandi 
a quantità fissa e di colore diverso per ogni combustibile o lubrificante (rosa per 
il carbone, rosso per l’olio da cilindri, ecc.). Ad ogni rifornimento il macchinista 
datava e firmava i tagliandi per Ja quantità prelevata (per il carbone era da 250 
Kg. ciascuno) e li consegnava al capo deposito combustibili. Quest'ultimo incol- 
lava i tagliandi su apposito registro mensile (mod. C130), detto “Fascicolo delle 
somministrazioni di combustibili e lubrificanti” con sulla copertina riportato il 
numero della locomotiva. 

A fine mese ogni deposito combustibili inviava alla sede di Iglesias i libretti 
di tutte le locomotive (mod. C130) insieme ai libretti buoni (mod. C121), i buoni 
di approvvigionamento (mod. 126) ed il prospetto di movimento del carbone 
(mod. C127 o mod. C128). Ad Iglesias, raccolti tutti i fascicoli provenienti dai 
vari depositi si compilava il prospetto riepilogativo del consumo mensile (nei 
primi anni 50 si sfioravano le 1000 tonnellate mensili). Il tutto veniva poi incar- 
tato in un fascicolo ove veniva scritto “COMBUSTIBILI Mese-Anno”, che era 
conservato nel deposito di Iglesias. 


Mod, © 121 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


LIBRETTO BUONI 
per la (1) e, 497 come «i Sigato SIIT 
b QUANTITÀ 
del buoni — delle materie 


disponi bl Gissocrati , cmd 4 prrlonate 
so) Mo (eun Sisonibile 1) | 


da 


Carbone Sulcis 


Legna da ardere w 16.9 30 _7f0 
Olio speciale per cilindri 2 32, 4 . 64 42 
Olio minerale scuro 5 2, 6 |» | 160 ...G@ | 
Petrolio , e da 1 8I_Z. 8|._T 
Olio vegetale per illuminazione I 8 ur | ’ 8 Gi 4 | 
Modulo per il ritiro del carbonr —risasciatoGita) = FT - LEAA0I Vi 
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Mod, C 130 


FERROVIE MERIDIONALI SARDE 


_ +... —- -- 


FASCICOLO DELLE SOMMINISTRAZIONI 
DI 


COMBUSTIBILI E LUBRIFICANTI 


3 Pa © 
EFFETTUATE ALLA LOCOMOTIVA NW-.30 CID) 
DURANTE IL MESE DI. RARA n II TS 
va 19 ua 
DAL CENTRO DI DISTRIBUZIONE DI | ILESIAB | le» 


Come da buoni allegati: 


Carbone fossila estero N. _—________ da Kg. 250 Kg. = 
Carbone fossile. Sulcis Ni... VO... da Kg. 250 kg. 9.009. 
Legna da ardere Nd da Ka. 20 Ka. G40 _ 
Olio Speciale per Cilindri Nin A N ip 

Ollio Minerale Scuro N da ka Ska. 
Petrolio Ni. —_ qa Muto. Sia 

Ollo vegetale Wrc ina 1h __a__ 


PINI li Giipua 1953 
4 IL CARPE L GRATO DI “pi 


TIP. MODERNA < IGLESIAS 


Fascicolo delle somministrazioni relativo alla locomitiva Winterthur 
del deposito di Iglesias del mese di giugno 1953. 


LE MANSIONI 


Il frenatore 


Le locomotive delle FMS erano dotate sin dall’origine di freno a vuoto Hardy, 
ma il materiale rimorchiato, escluse le carrozze passeggeri, era sprovvisto di tale 
dispositivo. 

A seconda del tratto di linea, in funzione della pendenza e del numero di carri 
in composizione, vi erano scalati nel treno carri con garitta ove trovavano posi- 
zione i “frenatori” che, a richiesta del macchinista, il quale provvedeva ad avvi- 
sare con una serie di fischi (tre brevi), dovevano azionare la chiusura dei freni. 

Coperti con pesanti cappotti passavano tutta la notte al freddo e al buio, chiu- 
si in una garitta dove diventava una esercitazione di contorsionismo mettersi a 
sedere nel piccolo seggiolino in legno. Le porte in legno, come il resto del carro, 
non garantivano certo molta tenuta e le notti di pioggia e maestrale erano par- 
ticolarmente invise a quanti dovevano prestare questo servizio. Sui carri della 
Ferrovia di Monteponi, i frenatori non avevano neppure la garitta e stavano in 
piedi su un piccolo predellino, alla completa mercé delle intemperie. 


Lo svegliarino 


Le stazioni Capo Tronco e quella di Palmas Suergiu, dove avevano origine e 
termine i treni, erano dotate di locali adibiti a dormitorio, ove il personale viag- 
giante, a termine turno, se in località diversa dalla propria abitazione, passava la 
notte. Vi erano anche una cucina con stufa ec caminetto e un ampio locale adibito 
a mensa, 

Era frequente che la sera, consumata una non sempre frugale cena, accompa- 
gnata spesso da buone bevute, si dava corso ad interminabili partite a carte. 

Per aver certezza che il personale fosse pronto a riprendere il turno vi era una 
persona addetta a svegliare all'orario più opportuno quanti dovevano riprendere 
servizio, A tale mansione - lo svegliarino - era adibito un mio carissimo zio, Eu- 
genio Sini, scomparso da molto tempo. Spesso la sera mi intrattenevo a casa sua 
e. tornando a casa, facevamo insieme un tratto di strada, lo lasciavo davanti alla 
stazione a continuare la sua lunga giornata di lavoro. 

Lo ricordo ancora quando, di prima mattina in inverno, avvolto in un plaid 
davanti al caminetto acceso, cercava di recuperare qualche ora di sonno perché 
di lì a poco avrebbe inforcato la sua bicicletta, con in tasca un piccolo bollitore 
per le siringhe; qualunque tempo fosse stato, sarebbe andato in giro per il paese 
e per i “meddaus” a fare le “punture” a chi malato ne avesse fatto richiesta. Era 
conosciuto da tutti col titolo di “s’infermieri” 
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L’accenditore 


La locomotiva con tutti i suoi meccanismi, era una macchina che aveva co- 
stantemente necessità di manutenzione: ogni giorno ed anzi ad ogni sosta il fuo- 
chista da un lato, il macchinista dall’altro provvedevano con oliatori dal lungo 
beccuccio a rabboccare l'olio nelle vaschette poste sulle teste di biella o sulla 
testa a crociera 0 su qualunque snodo non raggiungibile dalle tubazioni della 
pompa meccanica, stando attenti che lo stoppino fosse immerso nell’olio a suffi- 
cienza, ma senza esagerare perché l’eccessivo consumo avrebbe poi avuto riper- 
cussioni anche sulla busta paga. Anche l’accensione non era eseguibile da tutti 
e tale operazione era eseguita dall’ ‘“Accenditore”. Costui, con perizia, ripulito 
il focolare e levate le scorie dalla griglia, accendeva un primo fuoco con legna, 
spesso vecchie traverse spaccate (provvedeva alla preparazione della legna lo 
stesso personale adibito al rifornimento di carbone), poi poco per volta ponendo 
dei pezzi di carbone, alimentava il fuoco fino a farlo crescere di intensità stando 
attento a non porlo troppo vicino alla piastra tubiera per evitare il “colpo di fuo- 
co”. Successivamente “allargava” via via il fuoco, palando con perizia il carbone 
e stando attento che fosse di pezzatura giusta e non troppo piccola da soffocare la 
fiamma. Quando la caldaia cominciava ad andare in pressione, apriva il rubinetto 
del soffiante in modo da migliorare il tiraggio, sino a portarla ad una pressione 
sufficiente per cominciare il servizio e consegnarla al personale di macchina. 
L’operazione di accensione, se eseguita su macchina fredda durava anche cinque 
o sei ore. Prima ancora della accensione, l’accenditore doveva sempre controlla- 
re il corretto serraggio del freno a mano, che la leva di inversione fosse al centro 
e che il regolatore fosse chiuso. Qualche volta è successo che, durante l’accen- 
sione, raggiunta una pressione sufficiente a mettere in movimento la macchina, 
questa si sia messa in movimento da sola con grosso pericolo per il personale e 
per la sicurezza dei treni in transito. 


L'’assuntore 


Determinate fermate o stazioni di minore importanza poteva essere gestite da 
personale non dipendente delle ferrovie, questi era il così detto ASSUNTORE. 

L’Assuntore, senza soluzione di continuità doveva provvedere a tutte le ne- 
cessità della stazione a lui affidata, esclusa solo la Dirigenza Locale del traffico, 
che spettava ai Capitreno. Egli pertanto doveva conoscere il regolamento sulla 
circolazione dei treni ed essere abilitato all’uso del telegrafo o del telefono. Ge- 
neralmente con l’ausilio dei famigliari, volta per volta si vestiva dei panni della 
figura necessaria al soddisfacimento nelle necessità della Stazione (o Fermata) a 
lui affidata, dalla emissione dei biglietti alla ricezione e o inoltro delle merci, ivi 
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compresa la manovra dei carri in quelle località dove era consentita la manovra 
a spinta, o alla sorveglianza dei passaggi a livello. 


Il cantoniere 


Per tenere costantemente sotto controllo e manutendere la linea ferroviaria, 
erano stare costruite nelle linee FMS, 55 Case Cantoniere, erano distanti una 
d’altra circa 2 Km ed in esse dimorava il ‘“Cantoniere” con la sua famiglia, Era 
un lavoro molto duro (si veda in proposito l’estratto del regolamento riportato 
a margine). L'ubicazione della Cantoniere, non sempre (anzi quasi mai) era in 
posizione di facile accesso e soprattutto spesso era lontano dai paesi. Costruite 
per dare una certa autosufficienza al cantoniere ed alla sua famiglia, erano co- 
stituite da due locali al piano terra, due camere al piano superiore ed una latrina. 
All’esterno vi era il forno da pane ed il pozzo per l’emungimento dell’acqua po- 
tabile e, quando quest’ultimo non era presente, una cisterna, che periodicamente 
veniva riempita d’acqua potabile trasportata con un carro cisterna dal Deposito 
più vicino. Senza corrente elettrica, senza alcun contatto con la vita esterna, il 
ritmo della giornata veniva scandito dal passaggio dei treni. Un orto e qualche 
pianta di frutta davano la verdura e la frutta per il consumo quotidiano. Vi era 
anche la buona abitudine di innestare le piante da frutto selvatiche, che cresce- 
vano spontanee ai margini della sede ferroviaria. Nella bella stagione, periodo 
in cui maturano le pere, non era infrequente che qualche ragazzino, eludendo la 
sorveglianza del genitore, si sporgesse dal finestrino treno in corsa per cercare di 
cogliere qualche frutto. 

Anche il cantoniere e Ja sua famiglia godevano della assistenza medica, ma 
stante l’ubicazione delle case cantoniere, non sempre la visita del medico avve- 
niva in modo ineccepibile. Fattane richiesta attraverso il capo-treno di un treno 
in transito, quest’ultimo riportava la richiesta al Capo Stazione che in qualche 
modo avvertiva il medico. Si narra che per esigenze di più visite nella stessa 
giornata, il macchinista provvedeva a rallentare in modo opportuno il treno ed 
il medico nel frattempo affacciatosi al finestrino, ascoltava da un congiunto del 
malato quali fossero i sintomi di quest’ultimo e provvedeva velocissimo o a 
redigere la “ricetta” o dare al volo i farmaci che sovente almeno i più comuni, 
portava con sé. Per quanto sopra, l’ubicazione di qualche cantoniera si prestava 
bene per essere “assegnata” d’ufficio a qualche dipendente che aveva commesso 
qualche mancanza e tutti gli anni vi era una sorta di migrazione che aveva indot- 
to la Direzione di Esercizio a regolamentare i trasferimenti. 
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Il caricatore di carbone 


Il rifornimento del carbone, pur essendoci un notevole traffico di locomo- 
tive (nei periodi di maggior traffico, si consumavano circa 1000 tonnellate al 
mese), non era meccanizzato e nei depositi abilitati al rifornimento vi erano 
degli operai adibiti a questo compito. Sotto l’occhio vigile del macchinista, 
su una scala in legno appoggiata alla carboniera, con un una cesta di canna 
intrecciata in spalla, i caricatori andavano su e giù tutto il giorno. A mò di saio 
francescano usavano porsi in testa una sacca di canapa aperta di lato per cerca- 
re di evitare che la polvere di carbone gli cadesse addosso, ma inesorabilmente 
dopo poche ceste il pulviscolo, che si sollevava quando rovesciavano la cesta, 
li rendeva più simili a maschere tribali che a esseri umani, Le ceste venivano 
rigorosamente riempite e conteggiato, perché era in uso anche sulle FMS il 
premio “economia” che permetteva al macchinista ed al fuochista di fruire di 
un premio in denaro in funzione della quantità di carbone risparmiata su un 
determinato treno/percorso. 


Il forno caldo 


Sul cielo del focolaio, vi erano dei tappi di piombo che in caso di surriscal- 
damento fondevano lasciando uscire acqua e vapore, scongiurando così danni 
maggiori al forno o alla caldaia. Poteva succedere che, pur non arrivando alla 
fusione, uno o più tappi lasciavano uscire del vapore e talvolta in modo abba- 
stanza copioso da rendere difficoltosa la combustione. Il macchinista cercava, 
comunque, di portare il treno alla stazione ove poteva contare sull’assistenza 
tecnica: Palmas Suergiu o Iglesias, ove erano ubicate le officine. Qui giunto, 
si provvedeva a “buttare giù il fuoco” e, orario permettendo, si attendeva un 
pochino per cercare di far calare la temperatura nel forno. Un operaio (gene- 
ralmente un Calderaio), copertosi con una sorta di saio ricavato alla meglio da 
vecchi sacchi, si introduceva attraverso il boccaporto nel forno e velocemente 
provvedeva con maestria a ribattere il piombo cercando di bloccare la fuoriu- 
scita di vapore. Non sempre l’operazione riusciva e in caso di perdita del tappo 
doveva immediatamente uscire dal forno per non rimanere ustionato. Il salto 
termico fra temperatura interna del forno ed esterno era così elevato che altro 
personale doveva stare pronto in cabina con coperte per avvolgere il loro com- 
pagno in modo da evitare polmoniti o altro. Questo genere di intervento era 
compensato con un “indennizzo forno caldo”, che negli anni ’50 era di circa 
mille lire al mese. 
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Il congedo 


Il congedo, come nel linguaggio militare erano le ferie (del resto i ferrovieri 
per l'azienda erano gli “Agenti”), 

La terminologia di servizio nelle ferrovie era di tipo militare, il personale 
qualunque fosse la causa del prolungarsi del servizio, non poteva abbandonare il 
proprio posto di lavoro, Le ferie si chiamavano congedo ed il riposo settimanale 
non poteva essere fatto fuori dalla propria residenza. Per potersi allontanare dalla 
propria abitazione era necessario un permesso speciale. 


Il Servizio Sanitario - La Cassa Soccorso, 

Per i propri dipendenti, e per chi si fosse iscritto, era stata istituita con or- 
dine di servizio n° 5 del 30 marzo 1927 “la Cassa Soccorso” Era una forma di 
assistenza medica organizzata sotto il patrocinio della Società che versava un 
cospicuo contributo. 

Inizialmente si prevedeva che su tutto lo sviluppo della linea vi fosse |’ assi- 
stenza medica e tale scopo fu divisa in settori e per ogni settore vi era un medico. 
Dovendo dare la copertura anche a chi abitava nelle sperdute cantoniere, un 
determinato settore terminava ad una Kilometrica e da lì cominciava la compe- 
tenza di un altro medico. 

A Palmas Suergiu vi era il Dott Teodorico Tore: la sua competenza andava 
dalla progressiva 48,112, corrispondente alla C.C. 24 alla progressiva 59,889 
corrispondente alla C.C 28 della linea Siliqua Calasetta e dalla progressiva 0,000 
corrispondente alla Stazione di Palmas Suergiu alla progressiva 2,279 corrispon- 
dente alla CC 34 della linea Palmas Suergiu Iglesias. Vi erano anche delle farma- 
cie convenzionate, dettee appunto “sociali”. Si veda in proposito il riquadro con 
l'Ordine di Sevizio N° 18 del 1927. 

Ogni sei mesi veniva aggiornato il conteggio delle somme accantonate sia per 
effetto delle trattenute ai dipendenti sia per la quota a carico dell' Azienda. A tal 
proposito, vedi prospetti di conteggio Ordine di Servizio N° 3 del 1928. 

La Cassa di Soccorso, oltre a garantire l’assistenza medica per i propri iscritti 
con convenzioni stipulate con Medici Specialisti e con negozi del Para Sanita- 
rio, consentiva ai propri affiliati di accedere in questo modo con facilità e con 
un costo già preventivato a tutte le necessità medico-sanitarie, ivi compreso il 
ricovero ospedaliero che avveniva con costi ridotti; inoltre consentiva anche il 
pagamento con trattenuta in quote mensili sulla busta paga. Per quegli anni non 
era cosa da poco. 
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o: LORA Iglesias, 12 Settembre 1927 - Anno V. 


Esercizio della Ferrovia del Sulcis 
——= 


Ordine di Servizio N. 18 - 1927 


—_ rire 


MEDICI - FARMACIE SOCIALI 


Si porta a conoscenza del personale che per il Servizio Sanitario della Cassa 
Soccorso sono stati nominati i sottoelencati Sigg. Medici Sociali, a ciascuno dei 
quali è stato affidato il tratto di linea risultante dal seguente prospetto : 


| Tratto di linea affidato 
| COGNOME e NOME Residenza 


D.r Meloni Salvatore | Siliqua 0.000 - Siliqua 16.557 - Campanas. 


Dalla Progr. Km. alia Progr. Km. | 


r————_—m _t 


\ =» Puddu Salvatore | Narcao 17.449 - C. C. N. 10 | 34.663 - C. C. N. 18 
» Tuveri Cav Erminio Santadi 36.606 - C. C. N. 19 | 46.735 - Giba 
» Tore Teodorico | Palmas S. | 48.112 - C. C. N. 24 | 59.889 - C. C, N. 28| 
» Eustachi Mario S, Antioco | 62.578 - C. C. N, 29 | 72.578 - C. C. N. 34 
» Brundu Agostino | Calasetta |74,259 - C. C. N. 35 | 79.269 - Calasetta | 
» Martinetti Paolo Serbariu 2.279 - C. C. N. 38 | 16.330 - C. C. N. 44 
i » De Muro Efisio Gonnesa |18,270 - C. C, N. 45] 25.021 - C.C, N. 49 
| » Pintus Luigi Iglesias 26.99] - C. C. N. 50 | 33.135 - Iglesias 


Si comunica inoltre che le Farmacie Sociali prescelte per la distribuzione dei 
medicinali al personale dipendente sono 


Farmacia NURCHIS & FALQUI - Iglesias 
» COLUMBANO SEBASTIANO - Santadi 
» SPADA DARIO - S. Antioco 


I Sigg. Medici Sociali dovranno compilare le ricette unicamente sugli stampati 
distribuiti dalla Cassa Soccorso e le Farmacie Sociali dovranno trasmettere, non oltre 
Îl primo giorno di ciascun mese, alla Segreteria della Cassa Soccorso, allegate al- 
l'apposito riepilogo, tutte le ricette in loro possesso. 


L'Ing. Direttore dell’ Esercizio 
P. CANNAS 
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Elenco dei medici sociali con le relative tratte di competenza, 


La Provvida 


Oltre alla convenzione con la “PROVVIDA”, per poter dare maggior valore 
d’acquisto agli stipendi e per comunque agevolare i propri dipendenti, la Società 
promuoveva una serie di iniziative, così insieme agli spacci aziendali (quello di 
San Giovanni Suergiu ubicato in un locale nei pressi della stazione, gestito dal 
Sig. Longu), vi erano degli Esercizi convenzionati. In questi negozi, era possi- 
bile acquistare quanto occorrente per la famiglia con pagamento rateizzato e, 
firmando opportuna autorizzazione, veniva trattenuta dalla busta paga la quota 
di spettanza per il negoziante. Si andava dai generi alimentari all’abbigliamento 
(uno di questi era il negozio “Cottiglia” nel Corso di Iglesias), dalle calzature ai 
mobili. Nei periodi in cui le famiglie davano corso al rinnovo dei guardaroba, 
non era raro trovare più famiglie di ferrovieri che pazientemente attendevano il 
proprio turno per essere serviti. 


TRA LEGGENDA E REALTA’ 


Il Pane 


A Porto Botte, durante la permanenza della nave per il carico del carbone 
proveniente da Pantaleo, il comandante mandava a prendere il pane fresco al 
vicino paese di San Giovanni distante circa 8 Km, ove vi era il panificio Basciu. 
A tale servizio provvedevano spesso tal Aurelio ed Ilvo Sanna, cugini, figli di 
operai che lavoravano nella ferrovia Pantaleo-Porto Botte, che all’epoca dei fatti 
avevano circa 13-14 anni. Con la loro bicicletta, di buona lena e di buon” ora, 
la mattina partivano per svolgere il compito loro affidato. Al ritorno, il profumo 
del pane rendeva impossibile non assaggiare quel ben di Dio, finché un giorno 
il capitano, controllando il peso del pane, si rese conto che qualcosa mancava. 
Alla richiesta del perché di questa differenza di peso, i due ragazzi risposero 
semplicemente che, quando provvedevano alla pesatura il pane era ancora caldo 
e durante il trasporto esso si raffreddava: questo probabilmente poi faceva pesare 
meno il pane! 


Il Macchinista 


Giornalmente, veniva effettuato un treno fra Carbonia e la centrale elettrica di 
Santa Caterina ubicata tra le stazioni di Palmas Suergiu e Ponti. Prossimi alla co- 
struzione, alla progressiva 61,872 vi erano gli scambi che permettevano al treno 
in retrocessione di passare nel binario pari, per poi immettersi sul raccordo che 
portava all’interno del piazzale della centrale. Era notte e soffiava un forte vento 
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di maestrale (il sito è sempre interessato da forti venti ed in modo particolare dal 
maestrale, tant'è che negli anni ‘70 |’ ENEL cominciò proprio qui i primi esperi- 
menti sulle centrali eoliche), il peso del treno era al limite della prestazione della 
locomotiva (come sempre!) e per lo spunto (') oltre ad una buona dose di abilità 
era necessario porne altrettanta di sabbia, ma il vento la portava via e le rotaie 
umide di salsedine facilitavano lo slittare delle ruote. Nonostante gli sforzi il treno 
non andava oltre qualche scossone. Il capotreno, notando la difficoltà di manovra, 
si avvicinò alla locomotiva e, urlando per farsi sentire dal personale di macchina, 
chiese se vi erano problemi. Il fuochista, affacciatosi immediatamente, fece cenno 
al capotreno di salire in cabina e questi, una volta salito, con stupore notò che il 
macchinista giaceva di traverso sulla piattaforma, mezzo addormentato, smaltendo 
una sonora sbornia. Capotreno e fuochista cercarono di far riprendere la marcia ed 
il treno fra una slittata ed uno scossone riprese a marciare fra gli improperi del mac- 
chinista che a causa di tutto quel trambusto non riusciva a dormire con tranquillità. 


Pippineddu 


A Pantaleo risiedevano diverse famiglie di ferrovieri, che, per poter appro- 
viggionarsi di quanto necessario alla loro sussistenza, dovevano recarsi sovente 
a Santadi, 

Nei giorni che non venivano effettuati treni, veniva posto sul binario una sorta 
di carro pianale ove avevano sistemato alcune panche ed una gabbia, Durante 
il tragitto Pantaleo Santadi-Basso (ove era ubicata l’unica stazione), essendo la 
linea in costante discesa, le persone si accomodavano a sedere sulle panche ed 
una di esse manovrava opportunamente il freno in modo da tenere una velocità 
adeguata. Nella gabbia, veniva fatto salite Pippineddu. Pippineddu era un asinel- 
lo sardo che aveva il compito al ritorno di trainare il carro con i suoi passeggeri. 
Non si sa se per un caso fortuito o per opera di qualche buontempone, ma duran- 
te il ritorno di uno di questi viaggi, nei pressi della località Is Langius, Pippined- 
du incontrò una bella asinella, proprio nel periodo in cui cercava un fidanzato, 
legata a pascolare in un campo nei pressi della ferrovia. Messi in campo tutti gli 
argomenti del caso, cominciò a ragliare ed a strattonare il carro sino a farlo dera- 
gliare e a nulla valsero i tentativi per fargli riprendere il viaggio. 


La Biella 


Al tempo del vapore, le locomotive erano assegnate “ad personam”; il 
macchinista era il capo indiscusso, era motivo di vanto non chiedere mai 


(1) Lo spunto è la primissima fase di avviamento della locomotiva. 
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“riserva” (') o, per lo meno, chiederla il meno possibile e solamente nei casì 
strettamente indispensabili. L'efficienza della macchina si identificava con lui, 
ed era motivo di orgoglio mostrare la propria “macchina” sempre lustra. Egli, 
se non soddisfatto dal lavoro svolto dal fuochista, ne poteva persino chiedere la 
sostituzione. Quanto sopra per comprendere meglio l’alterco sotto raccontato. 

Nella stazione di Palmas Suergiu, un treno merci era in attesa del segnale di 
partenza. Era inverno, pioveva ed un forte vento di maestrale rendeva l’aria geli- 
da; mentre il personale di scorta al treno prendeva posizione nelle proprie garitte, 
un frenatore, passando davanti alla locomotiva ed osservandola, disse ad alta 
voce:- Potevi romperti una biella, così si rimaneva tutti al caldo!- Il macchinista, 
uditolo, intervenne immediatamente e, quasi la bestemmia fosse stata diretta a 
lui, gli rispose:- Se avevi voglia di stare a casa, avresti potuto romperti tu una 
gamba invece che si rompesse una biella alla mia locomotiva! 

Il frenatore, adirato, rispose: “Avresti voluto che mi rompessi una gamba io 
piuttosto che la locomotiva avesse un guasto ?! Mi auguro allora che presto, per 
dare tue notizie, a casa riportino il tuo cappello!” 


Il Cappello 


Nella stazione di Palmas Suergiu sul primo binario è pronto per la partenza 
un merci per Iglesias. Un po” malfermo sulle gambe per qualche bicchiere di 
troppo, il macchinista, chiacchierando allegramente aspetta il suo momento, poi 
aiutato dal fuochista sale in cabina c, gomiti alla catenella, attende il via. Avvi- 
cinatosi alla cabina, paletta in mano, con un piccolo colpetto sulla lamiera come 
consuetudine per richiamare il personale di macchina, licenzia il treno. Con stu- 
pore osserva il macchinista, che imperturbabile continua a stare nella medesima 
posizione senza accennare alcuna manovra; breve colpo di fischietto, altro colpo 
di paletta sulla lamiera, ma il treno continua a stare fermo. Avvicinatosi alla ca- 
bina, chiede spiegazioni al macchinista, perché mai non parta e questi fa presente 
che il capostazione non indossa il berretto rosso regolamentare e pertanto non 
ha nessuna autorità per licenziare il treno, Menomale che ancora non vi era la 
condotta ad agente unico. 


La Sveglia 


Nelle Stazioni Capo Tronco ed a Palmas Suergiu vi erano i dormitori (oggi Fer- 
rohotel) dove il personale passava la notte in attesa di riprendere servizio il giorno 


(1) “riserva” nel gergo ferroviario significa l'invio di una locomotiva si soccorso perché 1l treno 
è fermo in linea” 
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successivo. Ai tempi in cui la ferrovia lavorava a pieno regime, nel dormitorio di 
Palmas Suergiu la sera, fra macchinisti fuochisti e frenatori, vi era un discreto nu- 
mero di persone ce non essendoci ancora la televisione, davano corso a intermina- 
bili ed alquanto agitati tornei di briscola e scopone. Un ferroviere di Palmas Suer- 
giu, accanito giocatore, pur non avendo bisogno di passare la notte al dormitorio 
per necessità di servizio, spesso e volentieri si tratteneva sino a notte fonda per 
partecipare ai fatidici tornei, non senza poi subire le vivaci proteste della consorte. 
Già da alcune sere il nostro ferroviere si intratteneva fino a notte a tarda per le 
interminabili giocate e, come sempre, al suo rientro la moglie lo attendeva per si- 
gnificargli tutte le sue rimostranze. Il giorno successivo, arrivati a sera, non sapeva 
cosa inventare come giustificazione è potersi recare al dormitorio per proseguire 
il fatidico torneo, poi, ecco il lampo di genio. Il giorno dopo avrebbe dovuto pren- 
dere servizio alle quattro del mattino e, come era sua consuetudine pose una bella 
sveglia a portata d’orecchio: si alzò e disse alla moglie: ‘vado a letto, perché devo 
alzarmi presto”, Tornò quasi subito con la faccia stupita, mostrando alla moglie la 
sveglia rotta. Sarebbe stato un grosso guaio non svegliarsi per tempo! Non aveva 
altre sveglie: come fare per uscire da questo inconveniente? Semplice! Andare a 
dormire al dormitorio, dove non vi era pericolo di non svegliarsi. Così, salutata la 
moglie, si poté recare al dormitorio e partecipare al torneo di briscola. 

Solo dopo tanto tempo confessò alla moglie di essere stato lui a rompere la 
sveglia. 

Il ferroviere in questione è il Sig. Cesare Matten. 


La Scommessa 


Era la primavera del 1970, aveva da poco studiato a fisica l’attrito volvente e, 
convinto delle proprie possibilità, seommise con gli amici che sarebbe stato in 
grado addirittura di spostare un carro ferroviario per circa 50 metri. Fra lo scetti- 
cismo dei più, il gruppetto di amici si recò nel piazzale della ferrovia per porre in 
atto quanto sostenuto, Sui binari vi erano in sosta tanti carri e carrozze, la scelta 
cadde su un carro coperto dal peso di circa 5 tonnellate. Il tratto libero non era 
tanto, ma per poter far compiere il tragitto voluto c’era da girare lo scambio che 
normalmente immetteva nel triangolo di manovra. 

Fra la concitazione per l’impresa riuscita e la fretta nell’allontanarsi dal posto 
senza incorrere nelle ire del cantoniere “guardiano”, la combriccola di amici si 
allontanò speditamente, dimenticandosi di rimettere a posto lo scambio. 

La mattina, intono alle sette, arrivava in stazione un treno proveniente da 
Narcao e diretto a Carbonia, carico di studenti, composto da una automotrice 
in testa e due rimorchiate. Alla partenza il treno si dirigeva verso Ponti, poi. 
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retrocedendo ed impegnando il triangolo di manovra, si rimetteva con l’automo- 
trice in testa e, attraversando tutto il piazzale, proseguiva per la giusta direzione. 
Nell’eseguire questa manovra il treno trovò lo scambio girato e a nulla valsero 
i tentativi del macchinista di bloccare il convoglio: lo spazio era troppo breve. 
Con un grande stridore di freni la rimorchiata andò ad urtare il convoglio di carri 
fermo il cui primo vagone era quello della scommessa. 

La rimorchiata a seguito dell’urto uscì dai binari ma fortunatamente rima- 
se in piede e. qualche contusione a parte, ai passeggeri non accadde nulla di 
grave. Chi uscì malconcio fu il nostro carro che, per i danni subiti fu alienato 
(sorte che di lì a poco sarebbe toccata a tutti i carri). Come spesso succede, la 
“colpa mori fanciulla” e nessuno seppe mai come andarono realmente i fatti 
(sino ad oggi). 


I giochi e la TV 

Nella seconda metà degli anni *60, nei pressi della stazione di San Gio- 
vanni Suergiu abitavano tante famiglie di ferrovieri. Punto baricentrico ed 
attrattiva di tutti ragazzi, figli, e non, dei ferrovieri, era il piazzale con tutte 
le carrozze ed i carri che ivi sostavano. Per una generazione intera di ragazzi, 
questo ha costituito il più formidabile parco giochi. Quante guerre indiane 
con relativo assalto al treno ho visto fare alle quali ho partecipato: correvamo 
sui tetti delle carrozze saltando dall’una all’altra, sia in quelle del medesimo 
binario sia su quello parallelo. 

Ricordo un episodio comico sempre accaduto nella stazione di San Gio- 
vanni Suergiu, A causa di un incidente stradale, erano state rimosse le sbarre 
del Passaggio a Livello. AI passaggio dei treni, un ferroviere provvedeva a 
porre dei cancelletti per interrompere il traffico automobilistico; terminato il 
passaggio dei treni (uno per Iglesias, l’altro per Siliqua), il manovratore di 
turno rimuoveva i cancelletti e, raggiunti i propri colleghi chiusi all’interno 
della stazione, dava corso con loro ad accesi tornei di briscola. Un gruppo di 
monelli pensò bene, per rompere la monotonia della sera, di rimettere sulla 
strada i cancelletti. Si formò una lunga fila di auto che, dopo una non bre- 
ve attesa, cominciarono un concerto di claxon; i ferrovieri, chiusi all’interno 
della stazione non sentivano il frastuono. Un automobilista, lasciata l’auto si 
recò a piedi alla vicina stazione per manifestare il suo disappunto. I ferrovie- 
ri cominciarono ad accusarsi l’un con l’altro non senza qualche espressione 
vivace e colorita e corsero a rimuovere i cancelletti. Se avessero avuto idea 
di guardare fra i cespugli della siepe che chiudeva la ferrovia, avrebbero sco- 
perto gli artefici della bravata! 


Vi era un Capo Squadra della manutenzione che non gradiva molto la 
presenza di noi ragazzi, anzi (a ben vedere aveva anche ragione), dovevamo 
fare a turno e metterci di guardia per essere pronti a scappare al suo avvici- 
narsi. Nascondendosi fra i carri in sosta, cercava di sorprenderci e chi non è 
stato qualche volta così lesto da mettersi a distanza di sicurezza, ha rimediato 
qualche sberla. Non si accontentava di allontanarti, ti inseguiva correndo ed 
era veramente dura non farsi prendere. Fortunatamente eravamo in tanti e, 
disperdendoci nella campagna circostante, non vi erano per lui poi così tante 
probabilità di successo. Direzione quasi ovvia di fuga era il “laghetto”: que- 
sti non era altro che una cava abbandonata sorta proprio per prelevare pietra- 
me e pietrisco per la costruzione della ferrovia che, con le piogge invernali si 
allagava. Ai primi caldi di Aprile, contendendo lo specchio d’acqua ai ranoc- 
chi c alle bisce d’acqua, nugoli di ragazzini si davano convegno, quasi sem- 
pre in costume, rigorosamente adamitico, per i primi bagni della stagione, 

Vi era anche la possibilità di scelta: scoglio per i più arditi, spiaggia per i più 
prudenti. Non è mai successo il minimo incidente ed i più grandetti, con grande 
senso di responsabilità davano sempre “un occhio” ai più piccoli o a chi era in 
difficoltà. 

Con l'avvento della televisione, le FMS acquistarono un televisore che mise- 
ro in un locale della stazione, con l'aggiunta di qualche scomoda panca, trasfor- 
mando così la stanza in una sorta di sala TV. Nel tardo pomeriggio iniziavano le 
trasmissioni per i ragazzi e quando vi era qualche trasmissione particolarmente 
interessante, non era raro all'apertura vedere i ragazzi darsi qualche spintone per 
guadagnare i posti in prima fila. Erano gli anni del “Musichiere e di “Lascia o 
raddoppia” e la sera gli adulti, quando potevano, si recavano anche loro in quella 
sala per passare un’ora di svago. Non era raro vedere famiglie al completo arri- 
vare munite di sedie per scongiurare il pericolo di restare in piedi. 


Il tesserino ed il carbone per scaldare 


I dipendenti delle FMS godevano di qualche privilegio: oltre ad avere per 
loro e per i propri familiari un tesserino che permetteva di fare un certo numero 
di viaggi gratuiti per un totale di 2.000 Km all’anno, terminati questi, avevano 
la possibilità di usufruire di una certa quantità di biglietti “ridotti” al 50% della 
tariffa ordinaria. Veniva dato loro anche un quantitativo di carbone per gli usi 
domestici. 

La quantità assegnata a famiglia era di 300 Kg. A San Giovanni Suergiu, per il 
trasporto veniva quasi sempre incaricato un certo “Ziu Celestinu Abis”; che col 
suo carro al traino di un cavallo provvedeva a consegnare a domicilio il carbone. 
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AI rientro forse di un di questi viaggi perì, di notte, lungo la statale 195 “Sulci- 
tana”, dove fu violentemente tamponato da un auto. 


Mod. P 42 


GESTIONE GOVERNATIVA 
FERROVIE MERIDIONALI SARDE FT 


BUONO assegnazione “Carbone Spicis., per uso domestico 
da prelevarsi dal Deposito dai hi TLEVNI. 


Cognome, nome e indirizzo deli Agente | Qualifica Quantità — 
fruente dell'assegnazione prelevata Kg. 


Via. MIBIRITE RI, er - desse: © TITO 


Firma dell’ incaricato 
dell'emissione dei buoni | 


del richiedente 
Data _&_T 6-4 94] b) per la Contabilità Materiale 


—_rriiranfiaiiiiotoi 


Dichiaro di essere in caga di cucina atta a bruciare Il carbone suleis, 


Buono per il prelievo del carbone per uso domestico dell’8 giugno 1959 
consegnato al sig. Angelo Portas dall’incaricato sig. Fugenio Sini. 


La Sardegna è patria del maestrale, il Sulcis poi, non avendo ripari lungo la 
costa, è particolarmente battuto da questo vento e nelle giornate in cui soffiava 
davvero forte si assisteva a dei ritorni di fumo dai camini significatamente co- 
piosi. L'odore dello zolfo, contenuto nel carbone che bruciava, si spandeva pure 
dentro casa, costringendo ad aprire anche in pieno inverno le finestre per un 
frequente ricambio dell’aria. 


Il ritorno dalla guerra 

Le automotrici FIAT, che dal dicembre 1944 eseguivano il servizio fra Mon- 
teponi e Portovesme, furono testimoni di un bellissimo episodio. Era il 1945, il 
sig. Angelo Portas, marinaio, dopo lunghi anni di guerra e poi di prigionia, stava 
facendo rientro a Portoscuso, ove abitava la sua famiglia. Salito sul treno a Mon- 
teponi, trovò alcuni suoi compaesani che, riconosciutolo, lo avvertirono che a 
Gonnesa sarebbe salita la madre, recatasi in quel luogo per cercare di acquistare 
della farina. Si sedettero nella medesima panca ed in quella attigua; arrivati a 
Gannesa e vista salire la madre, la invitarono a sedersi con loro facendole posta 
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in una panca e, occultando volutamente il marinaio, le chiesero come stava e se 
i suoi figli avessero tutti fatto ritorno; lei rispose che solo uno era tornato e che 
di Angelino non aveva notizie; detto questo, uno si spostò e disse: “Ma come? 
Non è tornato? E questo chi è?”°° Madre e figlio si abbracciarono e fra le lacrime 
di gioa proseguirono insieme il breve viaggio. 


Arrivo alla stazione 


Seppure non direttamente legato alle ferrovie del Sulcis, faccio riferimento 
a un fatto accaduto a Sanluri i primi tempi di esercizio, così come riportato dal 
settimanale “La Bugia”. 

Un treno proveniente da Oristano arriva in stazione. “Sanluriit...!” urla un 
ferroviere sul marciapiede. “Saluri tengiat (salute a voi)” gli risponde un conta- 
dino che era sul quel treno, pensando che quel “Sanluri” fosse un saluto rivolto 
ai passeggeri in arrivo. 


Cagliari 

Il giornalista Francesco D’Arcais, cagliaritano trasferitosi a Roma, in occa- 
sione della inaugurazione della Cagliari Sassari, viene inviato dal proprio editore 
in Sardegna per descrivere la cerimonia inaugurale. Splendida la descrizione del 
viaggio sin dalla partenza da Civitavecchia e simpatica la descrizione della sua 
Cagliari, che rivede dopo vent'anni. Ecco ciò che scrive in un articolo apparso 
sulla “Illustrazione Italiana del 15 agosto 1880. 

“.,. non ero più stato a Cagliari dal 1860. Vent'anni! In questo frattempo mi 
si sono imbiancati i capelli e la folta ed ispida barba: ma devo dirti ad onor del 
vero che furono imbiancate anche le case della mia cara Patria, la quale è ora una 
città linda, pulita, gaia, ridente, che a vederla ti rallegra. Quanti cambiamenti! Le 
gentili signorine del 1860 sono diventate rispettabili nonne, A’ miei tempi si beve- 
va l’acqua delle cisterne, dove tutti i rettili e gli insetti afflitti da passioni amorose 
o da altri dispiaceri di famiglia andavano a suicidarsi; ora sono sparse per la città 
ottanta fontanelle, con tant'acqua da affogarvi l’esercito di un Faraone”, 
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FERROVIA MONTEPONI-PORTOVESME 


La società Monteponi, titolare di diverse concessioni minerarie nell’ Iglesien- 
te, come tutte le compagnie minerarie operanti nel Sulcis-Iglesiente, aveva la 
necessità di trasportare i minerali estratti sino ai porti di imbarco; uno di questi 
era in prossimità del paese di Portoscuso, ridente località nel golfo di Sant’ An- 
tioco, la cui popolazione era prevalentemente dedita alla pesca — famose le sue 
tonnare prospicienti quelle dell’isola Piana davanti a Carloforte. Dal punto di 
imbarco di Portoscuso, in località le Cannelle, poi chiamato Porto-Vesme (il solo 
porto) in onore di Baudi di Vesme allora presidente della Società Monteponi, il 
minerale estratto, tramite carri, veniva portato sino a Portoscuso, da qui caricato 
su particolari barconi a vela latina (bilancelle) e trasferito a Carloforte, dove, in 
virtù del porto adatto all’attracco di grosse navi, il minerale veniva imbarcato su 
queste ed inviato a destinazione 


Prima della costruzione della ferro- 
via tutto il minerale destinato all’im- 
barco veniva trasportato con carri a 
Porto Vesme. Nell’immagine della 
seconda metà dell’800 fila di carri 
adibiti al trasporto. (per gentile con- 
cessione Archivio IGEA). 


“Bilancelle” cariche in uscita dal ca- 
nale delle Cannelle in avvio di navi- 
gazione verso Carloforte. Si noti la 
bassa linea di galleggiamento dovuta 
alla forte immersione per il carico. 
La mancanza di vento impone ini- 
zialmente la navigazione a remi (foto 
fine "80 - per gentile concessione Ar- 
chivio IGEA). 


Imbarcazioni chiamate “Bilancelle” in attesa del carico nel canale delle Cannelle a fine ’800 


(per gentile concessione Archivio IGEA). 
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In virtù del nuovo regime minerario a seguito del Regio Editto del 30 Giu- 
gno1840 (vedi nota) che diede notevole impulso allo sfruttamento del sottosuolo 
ed agli impegni assunti dalla società sulla vendita del minerale, l’attività estrat- 
tiva fu notevolmente incrementata con un alto indice di utilizzo degli impianti è 
conseguente avvio verso i porti di imbarco di una quantità di materiali veramente 
ingente (circa 2.000 tonnellate al mese), minerale composto in prevalenza da 
Calamine e Galena ('). 


- ille ' À 
_ I 3 _ n 
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Addetto al trasporto col suo mulo (muli e buoi erano gli animali più usati per il trasporto). La Società Mon- 
teponi per far fronte al trasporto del minerale si era dotata di proprie stalle ove venivano allevati ed accuditi 
gli animali da tiro (per gentile concessione Archivio [GEA). 


Un problema ricorrente era la disponibilità di carri e animali adatti al traino 
che, peraltro, nel periodo delle semine e della raccolta comportava una minore 
disponibilità di mezzi. La Monteponi, per superare la crisi dovuta alla diminu- 
zione di carri, ne aveva ordinati alla ditta “Fabbrica Diatto” di Torino alcuni par- 


(1) Le Calamine sono minerali da cui si estrae lo zinco, la Galena è un minerale (solfuro di piombo) conte- 
nente piombo che, come in questo caso può contenere anche piccole dosi d’argento; allora prende il nome 
di piombo argentifero. 
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ticolarmente robusti e capaci di un carico di circa 2 ton.; sovente erano richieste 
decine di muli per far fronte alle esigenze dei trasporti societari. Era consuetu- 
dine delle società di allora cercare di far fronte alle proprie necessità con spirito 
di totale autonomia e così lo era anche per la Monteponi, che possedeva diverse 
aziende agricole condotte in maniera diretta o attraverso la mezzadria. 


Carro a buoi e suo conducente in attesa del carico del carro negli anni fine 800 
(per gentile concessione Archivio IGEA). 


Primi anni del ‘900. Villa Bellavista, 
sede delle Società Monteponi e resi- 
denza dell’Ingegnere Direttore della 
miniera, oggi sede universitaria (per 
gentile concessione Archivio IGEA). 
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Addetto al trasporto col suo carro ritratto con famiglia. Il candore delle vesti lascia pensare che la foto 
sia stata fatta per qualche particolare ricorrenza (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Nell'inverno 1867-68, la Società, date le condizioni estremamente precarie 
delle strade, chiese più volte alle autorità provinciali di provvedere alla loro ma- 
nutenzione, non ottenendo però nessun risultato. Per evitare la sospensione dei 
trasporti dovette intervenire direttamente e, con gli inerti delle discariche delle 
laverie e con oltre 100 operai, procedette alla loro riparazione, non senza riceve- 
re un monito dalla Deputazione Provinciale, la quale rimproverava alla Società 
la sua ingerenza sulla ripara- 
zione di una strada pubblica. 

Un carro arrivava a per- 
correre oltre 50 Km al gior- 
no con grave deperimento 
dell’animale addetto al trai- 
no. Si narra che durante i pe- 


Carro carico di minerale durante il 
trasporto a Porto Vesme nel 1904. Si 
notino i solchi lasciati dalle ruote (per 
gentile concessione Archivio IGEA). 
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riodi di cattivo tempo le buche si riempivano di fango e in taluni casi erano così 
profonde che i muli o i buoi erano costretti a produrre un tale sforzo che non di 
rado alcuni di essi morivano nel cercare di disincagliare il carro. Dopo le giorna- 
te di mal tempo in cui i trasporti subivano un rallentamento, si assisteva ad una 
continua processione formata anche da oltre 200 carri. 

La necessità di mantenere un costante ed efficiente sistema di trasporti indus- 
se il conte Baudi di Vesme a prendere in considerazione la costruzione di una 
ferrovia che permettesse l’inoltro dei minerali sino ad un porto di imbarco 

Nel 1868 l’Ing. Pellegrini, Direttore della miniera di Monteponi, fece un pri- 
mo studio per cercare di risolvere e di porre rimedio almeno al tratto stradale più 
severo, ovvero la tratta Gonnesa Portoscuso, ma il progetto fu rinviato, ponendo- 
si in quel periodo in cantiere la costruzione delle Ferrovie Reali che si prevedeva 
che arrivassero sino a Monteponi; a tal proposito un comitato tenne una seduta 
in Firenze (allora Capitale d’Italia) per lo studio di come poter far confluire i 
prodotti minerari sardi sino a Porto Torres per l'imbarco. Quanto emerso in detta 
seduta, a cui partecipò anche il Conte Baudi Di Vesme, non piacque a quest’ulti- 
mo che, senza attendere sovvenzioni od altro, con ottimo spirito imprenditoriale 
nel 1870 avviò uno studio ed immediatamente pose in cantiere la costruzione di 
una ferrovia per poter collegare i 
propri stabilimenti con Portoscu- 
so; a tale scopo affidò l’incarico {= 
all’ Ing. Eynard, coadiuvato dall’ È 
Ing. Pellegrini, il primo esperto 
in progettazione e costruzioni di 
ferrovie il secondo, direttore del- 
la stessa Società. 


Ferrovia di Monteponi; galleria “Pellegri- 
ni”, detta così in onore dell’Ing. Pellegrini, 
ingegnere minerario progettista del traccia- 
to della ferrovia. Questa galleria permet- 
teva di sotto passare la linea FMS: si nota 
ancora superiormente al portale il tracciato | 
FMS con un muro di scarpa a protezione del 
binario (dicembre 2007 - foto dell’autore). 
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Ferrovia di Monteponi, 
targa posta sul portale est 
della galleria “Pellegrini” 
a memoria del progetti- 
sta (dicembre 2007 - foto 
dell’autore). 


Il “Monitore delle strade ferrate”, nella edizione del 16 Febbraio 1870, riporta 
la notizia scrivendo: “Progetto di ferrovia economica da Monteponi a Portoscuso 
in Sardegna” e precisando che il trasporto del minerale dai forni di calcinazione 
alla porto di imbarco di Carloforte costa 21 Lire a tonnellata, di cui Lire 14,50 
dovuti al costo del carriaggio fra Monteponi e Portovesme. La società ritiene 
tale costo estremamente elevato per la brevità del percorso e, non potendo farsi 
carico della costruzione di una ferrovia ordinaria (sarebbe stato il naturale pro- 
seguo per la ipotizzata ferrovia Cagliari Monteponi a scartamento ordinario), 
considerato il costo di circa 2.700.000 Lire, pone le basi per la costruzione di una 
ferrovia più economica con le seguenti caratteristiche: 
scartamento delle rotaie: 1 mt 
raggio minimo delle curve: metri 100 
pendenze massime: 25 per 1000 


In detto articolo, oltre alla elencazione del- 
le caratteristiche della linea, vengono riporta- 
ti un approfondito studio sulle caratteristiche 
tecniche in relazione alla spesa di costruzione 
stimata e le ipotetiche varianti che si potreb- 
bero introdurre con le relative voci di spesa 
(vedi riquadro). 


Ferrovia mineraria, convoglio carico 
di minerali ippotrainata (per gentile 
concessione Archivio IGEA). 
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Il primo tratto Gonnesa Portoscuso, venne inaugurato il 1° Luglio 1871. 
L’esercizio, come nella maggior parte delle ferrovie minerarie, cominciò con a 
trazione animale (lo stesso della Is Pauceris La Maddalena, della Acquaresi Cala 
Domestica e della Montevecchio San Gavino ('). 


Trasporto di minerale al Pozzo di 
Sant Antonio, miniera di Monte- 
vecchio (anno 1950 circa - per gen- 
tile concessione Archivio IGEA). 


Banchina del canale delle Cannelle 
con treno carico e “Bilancelle” or- 
meggiate. Sino alla costruzione dei 
muovi ormeggi che consentivano 
l’attracco delle navi più grosse, il 
minerale veniva trasportato a Carlo- 
forte (anno 1920 - per gentile con- 
cessione Archivio IGEA). 


(1) La ferrovia Montevecchio San Gavino di lunghezza pari a circa 15 Km fu aperta all’ esercizio il 16 
novembre 1865. 
La ferrovia (con trazione animale) da Gennamari al mare fu aperta all’esercizio il 1° giugno 1873. 
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Splendida immagine della stazione di Gonnesa. Alcuni caseggiati sono ancora esistenti. 
Da notare che il treno, fermo in stazione per proseguire per Portovesme doveva retrocedere per riportarsi sulla linea (per gentile concessione Archivio IGEA). 


[99] 
(N°, 
(on 


Altra veduta delle * 


‘Cannelle” , in primo piano la rampa di collegamento fra il binario della banchina e quelli della stazione (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Treno misto diretto a Portovesme nei 
pressi della località Guroneddu (per 
gentile concessione Archivio IGEA). 


All’apertura di questo tratto di linea, come era spesso consuetudine in queste 
ferrovie minerarie, si cominciò con trazione a cavallo. Per l’esercizio ferroviario 
vero e proprio, furono messe in servizio tre locomotive costruite in Inghilterra 
dalla Canada Works 

Il secondo tratto Monteponi-Gonnesa fu inaugurato il 1° Ottobre 1875, men- 
tre il 3° ed ultimo tratto Portoscuso-Porto Vesme fu inaugurato il 1° Gennaio 
1876, portando la linea ad avere una lunghezza di circa 21 Km. 

Il minerale, attraverso un piano di carico, veniva calato sino al piazzale della 
stazione di Monteponi Scalo e qui trasferito sui carri ferroviari; da qui, al traino 
di locomotive a vapore, giungeva a Porto Vesme, ove veniva ancora trasferito su 
barconi. Vi era in questa località una banchina su un porto canale, il cui pescag- 
gio non permetteva l’attracco di grosse navi. 


Piazzale di Monteponi ripreso dal lato Iglesias. Il grosso fabbricato sulla sinistra oltre la stazione delle 
“Monteponi”, è la stazione delle “Reali” punto terminale della linea Cagliari-Iglesias — Anno 1909 (per 
gentile concessione Archivio IGEA). 
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Piano inclinato ove aveva inizio la fer- 
rovia di Monteponi nel 1900 (per gentile 
concessione Archivio IGEA). 
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lo; dietro si scorge il piano inclinato (per gentile concessione Archivio IGEA). 


1985, manutenzione di una locomotiva WORKS davanti alla officina-rimessa nel piazzale di Monteponi. 
Per il personale e come trascritto nei registri, queste locomotive erano chiamate Canadà. Fa da sfondo la 
splendida costruzione in “muratura armata” del Deposito, uno dei rari esempi in Sardegna, purtroppo con 
estrema stoltezza demolito negli anni ’80 (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Particolare della foto precedente. La tubazione che collega il carro cisterna con la locomotiva, la pompa po- 
sta sulla cisterna il portello della camera a fumo rimosso, lasciano pensare che si stia eseguendo una prova 
a freddo della caldaia. L'abbigliamento delle persone che osservano attentamente le operazione non è certo 
quello tipico degli operai (per gentile concessione Archivio IGEA). 


si Ò ee 


329 


Anno 1880, Splendida immagine della banchina delle Cannelle. Sullo sfondo i magazzini 
e a livello superiore la stazione (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Il traffico merci si dimostrò subito interessante e 1’ 8 agosto del 1880 la linea 
venne aperta anche al pubblico viaggiatori. 


MONTEPONI PORTOVESME 


Monteponi 


Ponte Cartau 

® Gonnesa(Km1) 
Culmine 
Portovesme 


Tabella Orario con costi del biglietto dei primo esercizio. 
(nell’orario allora pubblicato, vi era un errore sulla colonna delle distanze progressive kilometriche 
che erano riportate invertite, in realtà: 1-5-13-21). 


Nel luglio del 1880 alcuni giornalisti e disegnatori del settimanale ///ustrazio- 
ne Italiana edita dai fratelli Treves, venuti in Sardegna per l’inaugurazione della 
ferrovia Cagliari Sassari, si recano in visita alle strutture minerarie di Monteponi 
e da qui in treno arrivano sino al porto di imbarco delle Cannelle. 
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Nel numero uscito in data 22 Agosto 1880 descrivono il percorso della ns. 
ferrovia, Qui di seguito si riportano alcuni paragrafi. 

Partendo dai piedi della valle sottoposta alla miniera, la ferrovia percorre 
la medesima fino al villaggio di Gonnesa, risale poscia in parte la valle che da 
Gonnesa va a Porto Palmas percorrendo il fianco destro, indi con due ardite 
curve passa sul lato sinistro (località Terras Collu n.d.a.), salendo fino ad im- 
boccare il vallone laterale e così, superato il contrafforte che separa la vallata 
dal mare (loc. Culmine n.d.a.), ridiscende sino alla spiaggia, nel luogo antica- 
mente detto delle Cannelle ..... ... 21 chilometri che si percorrono in poco più 
di un'ora in un paesaggio svariato il quale presenta due caratteristiche prin- 
cipali. L'una bellissima quando, giunti al culmine del contrafforte, la ferrovia 
corre quasi a perpendicolo sul mare ad una altezza di 128 metri e sotto si svolge 
il pittoresco seno che da Porto Paglia va all'antico Masulas col suo Pan di 
Zucchero .... Prosegue ... L'altra arida, triste, quando, discendendo prima di 
arrivare alla spiaggia si attraversa per più di un chilometro un piccolo deserto 
(loc. Guroneddu n.d.a.), una ‘“dunne" con le sue sabbie mobili che di sbalzo vi 
trasporterà col pensiero all'Affrica. 


Con l’apertura al pubblico della linea, una parte della popolazione del Sulcis 
e gli abitanti di Carloforte si trovano ora nella possibilità di raggiungere il capo- 
luogo in modo più veloce seppure con diversi trasbordi. 

Un Carlofortino, ad esempio ora può raggiungere Cagliari prendendo la barca 
postale alle ore 11,00 per giungere a Portovesme alle 11,40, da qui prendere il 
treno per Monteponi alle ore 12,35 e giungendovi alle 14,10 alle ore 15 prendere 
il treno delle “Reali” per giungere finalmente a Cagliari alle ore 17,20 

Un abitante di Sant’ Antioco, invece, deve ancora avvalersi del servizio Om- 
nibus in partenza alle ore 7,00 per giungere a Gonnesa alle ore 13,00 da qui pro- 
seguire in treno in compagnia del viaggiatore di Carloforte. Nel secondo caso, 
ben 10 ore e 20 minuti per compiere un percorso di circa 90 Km, 

La Società Monteponi è in piena fase di sviluppo e per inoltrare i minerali 
estratti dalle proprie miniere ha necessità di migliorare ulteriormente i collega- 
menti 

L' Unione Sarda del 22 giugno 1896 titola un articolo “Le Ferrovie in Sarde- 
gna” ed in esso vengono riportate le osservazioni fatte in sede parlamentare dagli 
Onorevoli Cao Pinna e Giordano Apostoli, richiamando l’attenzione del Ministro 
dei lavori Pubblici sul funzionamento dei sistema ferroviario in Sardegna e fra 
le tante argomentazioni viene evidenziata la assoluta mancanza di praticità del 
fatto che la ferrovia proveniente da Cagliari si fermi ad Iglesias, mentre quella 
proveniente da Portovesme si fermi a Monteponi. In altri articoli, apparsi sempre 
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Orario del 1° Novembre 1895 


Ferrovia Privata MONTEPONI-PORTOVESME 


(1 novembre) 


Corrispondenze della Barca Postale 


STAZIONI 
Carloforte .| IT 5 
Portovesme .| 1140} 2» 


STAZIONI STAZIONI 


Sant'Antioco ; Gonnesa p. 
Gonnesa : i Sant'Antioco ar. 


STAZIONI 


Monteponi 
Iglesias 


1cl|2c1}3cl1|D. STAZIONI 23 1cl|2c1|3cl|D. STAZIONI 2 
L.e. | Lic. | Lic. [Km L.c. | Lic. | Lic. |Km 

> ||» Iglesias .[15>] >» |» |» Cagliari .| 6% 
625|440|255) 51 |Cagliari - | 1720|625|440]|255| 51|Iglesias , 85 


sull'Unione Sarda, si evidenzia come il 
piccolo tronco Iglesias Monteponi, pur 
facente parte dell’appalto, non possa 
essere di alcun interesse da parte delle 
Società Italiana esercente le lince secon- 
darie e, stante il brevissimo tratto, non 
può essere certo di interesse di altra so- 
cietà. Ne consegue che la Società Italia- 
na, avendo l’obbligo della costruzione 
peraltro a scartamento ordinario, debba 
necessariamente affidarsi per l’esercizio 
alla Compagnia Reale, ma si teme che 
poi questa possa avanzare delle pretese 
economiche elevate non convenienti per 
la Società Italiana, 

Anche la Società Monteponi è co- 
munque interessata alla costruzione cd 
all’esercizio di questo tratta proponendo 
come scartamento quello della sua linea 
che in questo modo può collegare altri 
suoi stabilimenti (Cabitza e Campo Pi- 
sano), ma pone come condizione (e mi 
pare del tutto ovvio) che le venga rico- 
nosciuta la garanzia chilometrica come 
già in contratto con la Società Italiana. 

Lodovico Mezzetti con dovizia di 
dati ed argomentazioni in diversi articoli 
pubblicati sull’Unione Sarda si esprime 
in termini favorevoli sulla opportunità 
che il tratto Monteponi Iglesias sia co- 
struito a scartamento ridotto come pro- 
sieguo naturale della linea Portovesme- 
Monteponi. Egli auspica che poi tutta 
la linea Iglesias-Portovesme venga as- 
sunta dalla Società Italiana e quindi, di- 
ventando pubblica, si possano applicare 
delle tariffe più convenienti (lire 1,23 a 
tonnellata per l’intera tratta contro lire 


Interessi Sarài 


La ferrovia Monteponi-Portoverma 


Carloforte è da qualche mese, tutti 


fo sanno. tagliata dal mondo, 


La situariumte della graziosa ed ope- 
rosa cittadina è insopportabile, g ac- 
chè non bistatto uno 0 due autocarri 
per soddistare il movimento dei viag 
giatori e di merci che, da tempo im. 
memorabile si è svolto attraverso alla 
ferrovia privata della Società di Mon. 
teponi. Ja quale da Portovesme, sulla 
spiaggia sarda di fronte a Carloforte, 
sale a Monteponi. che è anche sta- 


zione delle ferrovie di Stato. su cui 


pertanto il traffico di Carloforte può 


dircitamente proseguire, 

La ferrovia di Monteponi non è 
s‘issidiata dallo Stato, e pur si trovò 
recentemente i dover subire Je agita. 
zioni per l'equo trattamento, alla pari 
di tutte le altre ferrovie secondarie. 


Conseguenza naturale ne fu che la , 


Società di Monteponi sospese logi. 
camente quei servizi di passeggeri. 
di merci e postali che davano alla 
sita ferrovia il carattere e î pesi d'una 
ferrovia pubblica. senza i relativi di. 
ritti. e dichiarò che avrebbe ripriì- 
stinuti i servizi contro adeguata say- 
vonzione governativa, 

Il Governo. naturalmente, fa orec. 
chi du nercante, infischiandosi delle 
pitime ragioni della Società di Mon- 
tepomi, e tel disagio gravissimo Wel- 
li cittadinanza di Carloforte. 

Noi. che siamo partigiani di un lar. 
go deceutramento amministrativo, pen 
sumo che se il «burocrate», qui è de 

| mandato Ju beve fatica di risolvere 
questa modesta questione di diritto, 
| di mivstizia e d'opportunità, avesse 
îl suo ufficio a Cagliari, — la que- 
slione sarebbe stata risolta in venti. 
attro rc. 

Ma pensiamo anche che, sia pure 

gnano della tarda burocrazia roma- 


-— l- nivelt.—-n renbbo nnbrdo no 


Articolo apparso sull'Unione Sarda il 27 gennaio 
1921 per la cessazione del servizio passeggeri sul- 


la ferrovia Monteponi-Porto Vesme. 
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5,2 della tariffa privata) e questo faciliterebbe l'inoltro delle merci provenienti 
anche dal Fluminese verso Portovesme, per essere poi imbarcate a Carloforte, 
porto ben attrezzato, che per movimentazione merci detiene il secondo posto 
dietro solo a quello di Cagliari. A perorare la causa per la costruzione a scarta- 
mento ridotto è anche la Camera di Commercio di Cagliari. 

Nonostante i pareri contrari (e i tempi poi dimostreranno la loro fondatezza), 
la Compagnia Reale con l'assemblea del 24 novembre 1896 autorizza il Consi- 
glio di Amministrazione ad acquistare dalla Società per le Strade Ferrate della 
Sardegna la concessione per la costruzione e l’esercizio della ferrovia Iglesias- 
Monteponi, sostituendosi a essa in tutti gli obblighi ed i diritti relativi alla con- 
cessione del 28 luglio 1886. 

Sotto la direzione dell’ Ing. Conti Vecchi vengono iniziati i lavori ed il 1° 
ottobre del 1898 viene aperto l’esercizio. 

La lunghezza della linea è di 5,402 Km. In questo tratto vi è una galleria detta 
poi di Cabitza, di appena 135 con rivestimento in mattoni, che si dimostrerà fa- 
tale per l’esercizio delle FMS. 


ORARIO DEL 1° NOVEMBRE1898 
CAGLIARI-DECIMOMANNU-IGLESIAS-MONTEPONI (ì° novembre 1898) 


e 
a 24 
Kn (Compagnia Rare DELLE FERROVIE SARDE) ne mist 
—_ .2.9 1.2.9 
caalieni x. 8 22 17 20 
Elmas 000. 87 1 5 
Assemini + n 
Meolo mini Q (per Chilivani ecs] #4 t 
Uta (Kim 3) + nada rasa a pgaganziaeoiezanaseze 7 
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Musei (Km 2).. aonirabartoni ersrarate 6 
Villamassargia(km 2)-Domusnovas (Km 3). 6 
Iglesias. vessrorearevonieceressersod»nareoeo Part. G 


part. >| Iglesias... 1. 00000 rss inerer asa sere iieiere 2 9 16|13 28 
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2638 MONTEPONI-PORTOVESME 


(Società beLLE MiN\ERE DI MONTEPONI). 


part. » Apimesgani cocci arr 
8 || Ponte Cartau cvesrecscizaraziczanee 
16 |: Gonnesa (km 1) nea piaoiineseitzconio 
20 || CUIMINE Ler0rr0se severi cecco vene. 
21 dl Portovesme 7 (L Carloforte "o part.f sa. 


NB. — Da Cagliari a Monteponi esercita la Compagnia Reale delle Ferrovie fase e da 
Monteponi a Portovesme la Società delle Miniere di Monteponi. 
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Fatta eccezione per le linee a servizio delle miniere o, strettamente ad esse 
collegate, tutte le ferrovie in Sardegna godono dei sussidi statali o come le “Re- 
ali (dal 1 gennaio del 1920), sono gestite direttamente dallo Stato. Fa eccezione 
la Ferrovia Monteponi-Portovesme che, pur svolgendo servizio pubblico con 
grande beneficio degli abitanti delle zone da essa servita, non può vantare alcun 
sussidio, nonostante abbia più volte fattone richiesta al Ministero. La nuova leg- 
ge, che impone nuovi orari di lavoro e nuovi trattamenti economici, pone inoltre 
difficoltà di bilancio, costringendo la Società a limitare il servizio ferroviario al 
solo trasporto dei propri minerali. 

In data 1° ottobre 1920 si sopprime il servizio passeggeri. La nuova situazio- 
ne crea un grosso disagio alle popolazioni interessate al servizio e fra queste agli 
abitanti di Carloforte, che, non potendo più godere del servizio pubblico, oltre 
alla mobilità individuale, devono fronteggiare la necessità degli approvvigiona- 
menti che viaggiavano prima per ferrovia, ora invece debbono necessariamente 
viaggiare su autocarri per strade ordinarie. 

L’unione Sarda del 27 gennaio 1921 riporta un articolo ove illustra con dovi- 
zia di particolari la nuova situazione 

Per l’esercizio iniziale, furono acquistate due locomotive a tre assi accoppiati 


Locomotiva Mallet BB di costruzione Borsig mentre la manovra nel piazzale di Monteponi, anno 1909. 
Questa locomotiva faceva parte del 2° lotto di macchine acquistate dalla Società Monteponi 
(per gentile concessione Archivio IGEA). 
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dalla “CANADA WORCKS” e 40 carri con telaio in legno aventi portata pari a 
4 ton. Particolare che ha sempre distinto questa piccola ferrovia era che il ma- 
teriale rotabile era dotato di doppi respingenti, caso quasi unico nel panorama 
ferroviario italiano delle ferrovie a scartamento ridotto. Via via il Parco Locomo- 
tive ed il materiale trainato furono incrementati: nel 1883 fu acquistata una terza 
locomotiva dalla “canada Worcks” matricola 170, posta in esercizio col numero 
3, simile a quelle già consegnate nel 1870, e nei primi del ‘900 furono acquistare 
4 locomotive articolate, con sistema “Mallet”, rodiggio BB aventi una massa di 
circa 26,5 tonnellate. Successivamente furono acquistate altre due locomotive 
articolate sistema “Mallet” costruite dalla Henschel e aventi una massa di circa 
40 tonnellate. 

Il continuo aumento del minerale estratto comportava un sempre maggiore 
inoltro di materiale al porto di imbarco e conseguentemente alla maggiore attivi- 
tà mineraria, una quantità più elevata di merci in arrivo, 

Nel bimestre novembre-dicembre del 1928 risultano ferme per grande ripa- 
razione due delle tre locomotive “Canada”, la n° 2 e n° 3; Ja n° 1, smontata dal 
1909, rimane in attesa di essere totalmente revisionata. Queste anziane locomo- 
tive quando erano in esercizio, venivano assegnate alla manovra in Monteponi 
Scalo ed a Portovesme, mentre le quattro locomotive Borsing venivano adibite 
all’effettuazione dei treni in linea. La percorrenza media mensile era di circa 
3.500 km, la quantità di merci trasportata in un mese era pari a circa 180.000 ton- 
nellate-km, di cui circa 25.000 per conto terzi e 155.000 per merci proprie. Note- 
vole anche il traffico espletato nelle FMS che, avendo la propria linea raccordata 
proprio a Monteponi Scalo, provvedevano ad inoltrare i carri della “Monteponi” 
agli stabilimenti di Campo Pisano, di Cabitza e delle FS ad Iglesias. Nel bimestre 
Novembre-Dicembre del 1928 attraverso le FMS si inoltrano ben 2542 carri fra 
Monteponi e Cabitza e 137 fra Monteponi e Iglesias FS, percependo un diritto di 
passaggio pari a Lire 16.998,50. 

In quel periodo, per soddisfare le esigenze di movimentazione delle merci in 
arrivo/partenza dalla stazione di Iglesias FS, la Società Monteponi in accordo 
con le FMS costruì un magazzino merci nell’area della stazione di quest’ultima. 
La Società Monteponi pagava un compenso annuo per l'occupazione dell’area, 

Nel 1944, a causa dell’uso del carbone della miniera di Terras Collu con- 
tenente un alto tenore di zolfo, come del resto di tutto il carbone del Sulcis, si 
lamenta un forte degrado dei forni in rame e, come già avvenuto per le FMS, si 
procedette alla sostituzione dei forni originali con altri in lamiera d’acciaio, ope- 
razione poi eseguita anche dalle FS sulle proprie locomotive. 

Non essendo una linea pubblica, probabilmente anche i controlli eseguiti dal 
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Circolo Ferroviario di Cagliari non dovevano esser poi così minuziosi, se si pen- 
sa che, in una nota del 1933 sullo stato della ferrovia indirizzato alla Direzione 
Generale della miniera, viene segnalato che di tutto il personale di macchina solo 
un macchinista ed un fuochista dicono di avere l’abilitazione ministeriale per la 
conduzione della locomotiva e delle caldaie a vapore, ma di essere nella condi- 
zione di non poterla dimostrare, mentre tutto il resto del personale per propria 
ammissione dichiara di non possedere alcuna abilitazione. 

La ferrovia per la Società Mineraria Monteponi rivestiva un ruolo fondamen- 
tale per il funzionamento della miniera e nel corso della sua esistenza fu sempre 
oggetto di interventi migliorativi sia per ridurre i costi di esercizio sia per poter 
migliorare la capacità di carico dei treni. 

Nel 1932, a seguito della relazione del 1931 sullo stato della linea, vengono 
eseguiti importanti lavori riguardanti la sede ferroviaria e l'armamento che dan- 
no come risultato anche la riduzione di pendenza di alcune livellette, consenten- 
do così di aumentare conseguentemente le prestazioni in linea dei treni, come da 
tabella allegata. Copia del rapporto è riportata a fine capitolo. 


Manutenzione della linea ferroviaria di Monteponi in prossimità del “Culmine”.Il candore della massicciata 
lascia pensare che l’esercizio non sia ancora iniziato (per gentile concessione Archivio IGEA). 
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PRESTAZIONI MASSIME LOCOMOTIVE BORSIG 


: da tonn. 80 a tonn._95 
: da tonn. $0 a tonn. 115 
: da tonn. 80 a ton. 100 


Le ultime locomotive acquistate provenivano in origine dalla Ferrovia 
Sangritatana, all’epoca Ferrovie Adriatico Appennino “FAA”. Erano costrui- 
te dalla Henschel nel 1913 coi numeri di matricola 11.669 e 11.674 e siglate 
FAA 31 e FAA 32. Nel 1916 furono cedute alla Ferrovia'“SAF Società ano- 
nima per l’esercizio della Fontago-Montepulciano, ma le caratteristiche di 
queste macchine mal si adattavano al breve percorso di questa linea (circa 
10 Km); alimentate con lignite diedero problemi sia per la corrosione del 
forno sia per l’accumulo di residui nel fascio tubiero che ne compromisero la 
funzionalità. Nel 1924 furono cedute alla Ferrovia delle Dolomiti in permuta 
di alcune locomotive più piccole con un conguaglio in danaro pari a 450.000 
Lire. Infine nel 1950 arrivarono a Monteponi, qui furono immesse in servizio 
con la marcatura HS e H6 (la prestazione massima era di 145 ton. nel tratto 
più acclive). 


Locomotiva Mallet BB di costruzione Henschel con targa della Società “Ferrovie Adriatico Appennino”; 
probabile catalogo del costruttore.(per gentile del Dott. Adriano Betti Carboncini). 


Una costante che ha accompagnato sempre l’attività ferroviaria era la ricerca 
di una sempre maggiore economicità, intesa come migliore efficienza dei mezzi. 
Sia il materiale trainato sia le locomotive, ma soprattutto quest'ultime, erano 
costante oggetto di interventi più o meno elaborati atti a ricercare una sempre 
maggiore economicità di esercizio. 
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LOCOMOTIVE HENSCHEL 
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LOCOMOTIVA HENSCHEL H5 e H6 EX FAA 31-32 EX SAF 31-32 


Locomotiva HS ed H6 di costruzione Henschel rodiggio BB (disegno dell'autore). 
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Furono valutate diverse soluzioni e diversi tipi di pompe lubrificanti per ri- 
durre il consumo di olio e sostituire le valvole di sicurezza a contrappeso con 
le più moderne “Coale” . A tal proposito, in un rapporto di intervento, viene 
segnalato che in caso di intervento della valvola, quando questa si richiudeva, 
la pressione scendeva di circa due atmosfere, vanificando la sosta “per far pres- 
sione” prima di affrontare la salita. Le quattro locomotive Borsig erano dotate 
di pompe per l’alimentazione dell’acqua di caldaia, che furono sostituite con i 
più economici iniettori. Nel 1936, per poter alimentare le caldaie con sicurezza 
anche nei periodi estivi, vennero rimossi e montate nuovamente le pompe prece- 
dentemente smontate. Anche le casse per l’acqua ed i carbonili nel tempo furono 
modificati per aumentarne la capacità e poter contare, grazie a un maggior peso, 
su una maggiore forza di trazione. 

Durante il periodo bellico, il servizio ferroviario fu spesso sospeso, anche se 
non risultano esserci stati danni per bombardamenti od altro. 

Nel 1944 riprese il servizio ferroviario inizialmente nel tratto Bacu Abis Porto 
Vesme, che era stato temporaneamente sospeso, mentre a partire dal 15 Dicem- 
bre 1944, sotto il controllo delle autorità anglo-americane, le F.M.S espletavano 
tra Terras Collu e Porto Vesme servizio viaggiatori con due corse giornaliere. Il 
servizio anche per le cattive condizioni del binario e della forte usura delle rotaie 
veniva espletato con le Automotrici FIAT. 


Veduta panoramica degli stabilimenti di Monteponi Scalo sul finire nel 1900. In primo piano la stazione ed 
il deposito, sulla sinistra, nascosta dalla vegetazione, vi è la stazione delle Reali, oltre si scorge il binario in 
direzione di Gonnesa (per gentile concessione Archivio IGEA), 
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Tutto il bacino minerario carbonifero fu messo sotto controllo delle autorità 
militari alleate e questo se non altro portò il beneficio che riprendono ad arrivare 
materie prime e combustibili. 

Nel medesimo anno, anche la ferrovia di Monteponi, in ossequio a quelle che 
erano le usanze di allora, effettuava i treni bagnanti per il proprio personale, che 
ebbero luogo nel periodo 17 Luglio 19 Settembre. 


» 


Anno 1925. Vista degli stabilimenti della Monteponi da San Giovanni Miniera. In primo piano il viadotto 
delle FMS che permette il sovrappasso della “Monteponi”. Imponente la quantità di inerte sulla sinistra, 
sullo sfondo si notano i depositi di fanghi di cadmio che ancora oggi caratterizzano il paesaggio 

(per gentile concessione Archivio IGEA). 


Per far fronte alle sempre più gravosa richiesta di energia elettrica, la Società 
di Monteponi, acquisto la Centrale Termoelettrica di Portovesme, le cui caldaie 
erano alimentate a carbone. Per poter convenientemente trasportare il carbone, il 
piazzale di detta centrale era raccordato con la ferrovia che aveva inoltre possi- 
bilità, tramite opportuni raccordi, di allacciarsi anche a varie miniere del luogo, 
quella di Bacu Abis tramite le FMS ed il pozzo Sartori della miniera di Terras 
Collu, raccordo che partiva dall’ Ettometro 101 ed era stato costruito nel 1937. 
Generalmente sulle relazioni periodiche sullo stato e l’esercizio della linea, le 
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progressive sono in ettometri invece che in Km come in uso su tutte le ferrovie; 
dal 1936 anche nella ferrovia di Monteponi le progressive saranno in Km. 

Nel periodo bellico, non essendo possibile approvvigionare carbone di im- 
portazione, le locomotive venivano rifornite con carbone Sulcis, poco adatto 
ad essere bruciato in forni in rame. Questo causava notevoli inconvenienti, non 
ultimo una marcata corrosione dei medesimi. Fu così che nel 1944 fu presa la 
decisione di costruire dei forni in acciaio e la locomotiva Borsig n° 3 fu la pri- 
ma a ricevere il nuovo forno. Si pensi che era uscita da una grande revisione 
nell’Aprile del 1943. Negli anni ’50 vi era ancora un disereto movimento di 
merci e il parco veicoli era così composto: 


LOCOMOTIVE 


* una delle quali smontata per revisione sin dal 1909. 


** in un rapporto di servizio del 1945 le locomotive Borsig risultano essere $. 


CARRI 


Carri cisterna portata 8 ton. per trasporto acido solforico 
Carri cisterna portata 20 ton. per trasporto acido solforico a scar- 3- 
tamento ordinario circolanti su rete FS 

Carri cisterna portata 8 ton. per trasporto acqua 
Carri autoscaricatori per il trasporto della calamina 


Carri autoscaricatori per il trasporto del carbone alla centrale di 
Porto Vesme* 


Carri pianale con portata 10 ton 
Carri a sponde alte con portata 8-10 ton 


* La centrale di Porto Vesme fu acquistata dalla Societa" di Monteponi nel 1926 


Il personale addetto alla ferrovia (compreso il piano inclinato) era così com- 
posto: 


2 impiegati e 113 operai compreso il personale viaggiante, casellanti e manovali. 
La continua e inesorabile concorrenza del trasporto su gomma portò via via 
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ad una sempre maggiore diminuzione del traffico: nel 1963 fu decisa la chiusura 
della linea e a metà degli anni ’60 fu rimosso l'armamento e venduto il materiale 
rotabile. Nei primi anni ‘80 erano ancora ben mantenute le strutture di Monteponi 
Scalo, la stazione con il fabbricato viaggiatori ed il deposito locomotive. Costitu- 
ivano in Sardegna un raro esempio di architettura industriale con caratteristiche 
architettoniche tipiche di quel periodo: il fabbricato viaggiatori con la pensilina 
con colonne in ghisa con relativi capitelli decorati con foglie, il deposito in mu- 
ratura di mattoni intelaiato in legno, la così detta “muratura armata”. Negli anni 
790 lo scempio: senza minimamente tener conto del grandissimo valore storico si 
demolisce tutto o quasi e quello che non hanno prodotto le ruspe in quegl’anni, lo 
porta a compimento l’incuria di oggi. Rimane ancora in piedi il fabbricato viag- 
giatori insieme all’altro più imponente, ma più anonimo, delle Ferrovie Reali. 


Il Monitore delle Strade Ferrate e degli Interessi Materiali del 16 Feb- 
braio 1870 riporta un interessante studio sulla costruzione della Ferrovia di 
Monteponi. 

la società delle miniere di Monteponi è finora costretta a valersi della via 
carreggiabile per ispedire i suoi prodotti a Portoscuso, ove sono imbarcati 
per Carloforte ed ivi messi a bordo delle navi, che li trasportano alla loro 
definitiva destinazione. 

Questa operazione cosa in complesso L. 2] per ogni tonnellata di minerale 
nella qual somma il trasporto dalla miniera di Portoscuso figura per L.14,50, 
essendo il resto assorbito da parecchie altre spese , le quali non varierebbero col 
variare di quel mezzo di comunicazione. Il suddetto tratto dalla miniera a Por- 
toscuso è lungo circa 21 km. La società giustamente colpita dall’enormità delle 
spese che le costa il trasporto con carri a cavalli per il sì breve tratto ed in vista 
pure delle irregolarità che avvengono nello stesso trasporto, dannosissime ai 
suoi interessi, pensò di migliorare quella comunicazione mediante una ferrovia. 
Ma essa, non avendo più che per 10 anni l'esercizio delle miniere di Monteponi, 
non poteva sobbarcarsi alla grave spesa — L. 2.700.000 — che, secondo un primo 
progetto, per suo incarico preparato, sarebbe resa necessaria per la costruzione 
di una ferrovia ordinaria, e ne adottò invece un altro fondato sulle seguenti basi. 

Larghezza del corpo stradale alla base della massicciata 3 m. 

Scartamento delle rotaîe 1 m. 

Raggio minimo delle curve metri 100, 

Pendenze massime 25 per 1000. 

Erano in altro progetto state proposte curve di raggio anche minore e tutta- 
via ammissibilmente in ragione dello scartamento adottato pel binario; ma si 
osservò che, eccetto una curva di 80 m. ed una di 90), tutte le altre non avevano 
raggio inferiore a 100 m. 
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Ora i vantaggi delle curve consistono nei grossi risparmi che si rendono pos- 
sibili nelle costruzioni seguendo la sinuosità del terreno; e gli svantaggi consi- 
stono nelle condizioni speciali che si esigono nel materiale mobile perché possa 
camminare nelle curve. Pertanto mentre i vantaggi sono proporzionali al nume- 
ro delle curve che si ammettono, gli svantaggi sono costanti ed uguali per una 
come per cento curve. Quindi, ammesso una volta un raggio minimo, conviene 
utilizzarlo e ripeterlo il più possibile. 

Gli è perciò che non sia creduto conveniente ammettere i raggi di 80 e 90 
metri per una sola curva e si portarono anche questi a 100 metri, che divenne il 
raggio minimo del progetto adottato. 

In quanto se la direzione in cui corrono i vagoni carichi non si trovassero sa- 
lite; sarebbe tuttavia in condizioni buone se in detta direzione fossero almeno tali 
che la resistenza del treno carico lungo ds riuscisse pari alla resistenza del treno 
vuoto sulle pendenze massime nel senso opposto; Quest'ultimo scopo si avrebbe 
nel caso in questione; se le salite dal mare a Monteponi essendo limitate al 25 
per mille, nel senso opposto non si oltrepassassero il 10 per 1000. Questa salita 
importa, come si vedrà in appresso, un maggior percorso annuo di circa 8000 ki- 
lometri, dovendosi lungh 'essa dividere i treni in due parti: ora calcolando le spe- 
se vive, di questo percorso in sole L. 1,50 al kilometro, ne risulta un onere di L. 
12.000 annue; esso richiede inoltre una macchina in più, che corrisponde ad un 
altro carico di L. 4.000 annue; sono dunque in totale L. 16.000 annue di maggio- 
re spesa la quale corrisponde ad un capitale di L. 80.000 circa da ammortizzarsi 
in 10 anni, compresi i rispettivi interessi. Ne segue che ogni somma inferiore a 
L. 80.000 sarebbe utilmente spesa per ridurre quella contropendenza al 10) per 
1000; ma il monte non si può girare ed una galleria costa evidentemente troppo. 
Rimarrebbe il partito di adottare un maggiore sviluppo, ma questo dovrebbe es- 
sere di circa 4,5 kilometri, per la di cui costruzione si andrebbe incontro ad una 
spesa che supererebbe probabilmente tutto l'utile sopraccennato. 

Conviene dunque rassegnarsi a questa contropendenza, la quale rende la 
linea non più di economico ma di difficile e costoso esercizio. 

La stessa contropendenza secondo un primo studio risultava lunga circa 6 
chilometri; ma, essendosi osservato che nella prima parte di essa, lunga 1300 
metri, soli 545 metri hanno una salita superiore a al 10 ed appunto uguale al 12 
per 1000, si pensò che riducendo questa al 10 si evitava la divisione dei treni e 
ne risultava un risparmio nel percorso annuo di 1750 chilometri, che valgono 
per lo meno L. 2300 annue. Il modo di eseguire questa diminuzione consiste 
nell'abbassare di 1,10 metri l'altezza della susseguente orizzontale, lavoro che 
richiede un maggiore scavo di circa 3200 metri cubi ed un minor rialzo di quasi 
900 metri cubi e che può in tutto importare una spesa di meno di L.4000. sarà 
questo il sacrifizio massimo, ed evidentemente inferiore all’utile che deriverà 
dal suddetto risparmio di percorso. 
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Un altro accorciamento della doppia pendenza, che rende necessaria la di- 
visione dei treni o l’impiego di due locomotive, può farsi riducendo dal 14,97 
pure al 10 per 1000 la pendenza d'una successiva tratta: il guadagno sarebbe di 
un percorso annuo di 1150 chilometri calcolati a L. 1725; quindi le L. 12.000, 
che costerebbe questa riduzione, sarebbero utilmente spese, perché l’interesse 
di questa somma ed il suo ammortizzamento in 10 anni corrispondono a un di 
presso a quell'annualità. 

Secondo una prima idea l'esercizio sarebbe fatto con locomotive a 6 ruote 
accoppiate e caricate di 6 a 7 tonnellate sopra ciascun paio di ruote, e con esse 
si erano proposte ruotaie del peso di 17,5 chilogrammi al metro lineare. 

Ma si considerò in seguito che, se verano altri esempii di ruotaie così scar- 
samente proporzionate al peso delle locomotive, in questi casi si erano gene- 
ralmente avuti poco soddisfacenti risultati, poiché l'economia fatta nella co- 
struzione era a troppo grave pregiudizio di quella dell'esercizio. Inoltre era da 
aversi presente una speciale considerazione, ed è che importa assaissimo che le 
ruotaie durino almeno 10 anni, poiché in tal caso colla spesa che si calcolerà 
per l'ammortamento del capitale, non si avrà altro onere pel rinnovamento delle 
ruofaie stesse durante l’intiero decennio d'esercizio. Essendosi quindi trovato 
conveniente, come si dirà in seguito, di moltiplicare il numero dei treni ridu- 
cendo il peso delle macchine a 4 tonnellate per ogni paio di ruote, o poco più, 
si adottarono ruotaie del peso di 18 chilogrammi al metro lineare lunghe 6,30 
metri, con risparmio così della spesa dei giunti. 

Quanto alle traversine, essendosi considerato che una buona base il cardine 
delle economie nelle spese di manutenzione, la si portò a circa 0,50 per metro 
lineare di strada (nelle ferrovie ordinarie è generalmente maggiore della metà 
adottamdo traversine di 1,60 x (),22 x 0,11 tando per le congiunzioni quanto pei 
sostegni intermedi. Facendo portare ogni ruotaia da 9 traverse, le intermedie 
risulieranno spaziate di (),85 metri e le due prossime alle congiunzioni di 0,60 
metri da centro a centro. 

Il costo di questo armamento si calcola come segue: 

— Perogni metri 6,30 di ruotaie, a chilogrammi 18 al metro corrente, 

chilogrammi 226,80 a L. 250 la tonnellata Lit. 56,70 


— Stecchee chiavarde, come da perizia Lit. 2,11 
— N. 40arpioni, come da perizia Lit. 3,04 
—  N.9traverse a L. 3 cadauna Lit. 27,00 
— Collocamento Lit. 6,00 

Lit. 94,85 


Ossia L. 15 al metro lineare. 
In quanto ai fabbricati, si progettarono due stazioni estreme a L. 8.000 ca- 
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dauna; nelle due fermate intermedie, ove si dividono e ricompongono i treni, 
basterà un casello da L. 400 come per le guardie ai passi a livello; ivi difatti non 
occorre perdonale stabile, facendosi il servizio dagli stessi individui addetti al 
treno. E pertanto a vece delle L. 32.000 che erano dapprima state proposte si 
aggiunsero L. 6.000 pel magazzino generale del combustibile e ad altri oggetti 
d'esercizio, e L. 8.801) per la rimessa e l'officina. 

Quanto ai meccanismi fissi, si esclusero sia le piattaforme, perche le mac- 
chine tender che si proposero non abbisognano d'essere girate. Sia gli sviatoi 
doppi che danno immensi fastidi pella manutenzione e rovinano il materiale 
mobile. Il numero totale degli sviatoi semplici occorrenti si calcolò come 
segue: 


— Perla fermata intermedia N 2 
—  Perlestazioni estreme N. 8 
—  Perlarimessa N 2 
- Pelmagazzino N 2 

N. 14 


Si portò di calcolare un ponte a bilico, e si progettarono tre prese d'acqua 
per macchine colle rispettive pompe; infine si previde la spesa di L. 50.000 per 
provvista di utensili d'officina, limitandosi ai più semplici ed indispensabili, ed 
escludendo la macchina fissa, il ventilatore ed il maglio a vapore sul riflesso che 
troppo raro sarebbe il loro impiego per poter essere preferibili ai più ordinari 
mezzi; si esclusero pure i tornii da ruote perché quelle dei vagoni non avran- 
no cerchioni e quanto alle locomotive converrà averne qualcuna di ricambio e 
mandare le ruote logore a Genova od altrove per esservi ricerchiate. 

Si sono progettati il magazzino e la rimessa a Portoscuso per risparmiare il 
trasporto dei materiali lungo la linea; il personale pernotterebbe a Portoscuso, 
d'onde al mattino partirebbe il primo treno coi vagoni vuoti e nel frattempo si 
caricherebbe a Monteponi il secondo convoglio. 

Per i mobili e gli attrezzi, essendo le stazioni ridotte a due sole, si propose la 
spesa di L. 5.000. 

Sì aggiunse poi il 10 per cento sul totale dell'importare particolareggiato, 
anche come compenso all'interesse del denaro durante la costruzione, e che 
equivale circa al 2 per cento della somma totale da spendersi. 

Infine, fra le passività si computò l'interesse del capitale così detto circo- 
lante, vale a dire l'interesse selle somme che devono spendersi nelle provviste 
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di magazzino e nelle prime paghe al personale e che abbondantissimamente si 
valutarono in L. 40,000 paria circa la metà delle spese di esercizio d'un anno. 

Altro articolo appare sul ‘Monitore delle strade ferrate e degli interessi ma- 
teriali"” del 23 Febbraio 1870. 

Fatta la somma di tutti gli sviluppi delle curve divise pel rispettivo raggio, si 
trovò che la loro resistenza equivale, mediamente, a 3,5 chilogrammi per ton- 
nellata di convoglio; questa, aggiunta alle altre resistenze del treno assunte in 
chilogrammi 5 per tonnellata in media, compresa la locomotiva, da un totale 
che, anche dividendo il treno in due sulla salita, renderebbe necessarie macchi- 
ne di circa 2900) chilogrammi di forza motrice, quindi idi 23 tonnellate di peso: 
al quale peso dovendosi aggiungere quello variabile delle provvigioni, ne segue 
che ogni paio di ruote sopporterebbe un carico di più di 8 tonnellate, ed allora 
ci vorrebbero ben altre ruotaie che quelle da 18 o venti chilogrammi al metro 
corrente, Si potrebbe, è vero,adottare macchine a due treni girevoli; ma queste 
costano assai e richiedono, per le riparazioni, delle spese e degli attrezzi che 
sarebbero rovinosi nel caso nostro. 

Dopo aver attentamente bilanciato i vantaggi ed i danni inerenti a diversi 
sistemi, si trovò che il migliore, è quello di far due treni al giorno su tutta la 
lunghezza, divisi ognuno in altri due sulle contropendenze, ed a tal uopo si pro- 
posero piccole locomotive a tender, che non pesino più di 1° tonnellate vuote, 0 
di 13 tonnellate con tutte le provvigioni, portate su tre paia di ruote accoppiate. 

Il peso minimo utile all’aderenza sarà di circa 11 tonnellate, che, col coef- 
ficiente dil/8 danno circa 1400 chilogrammi, se in tali limiti sarà regolata la 
potenza di trazione. Non è bello aver macchine con 3 sale accoppiate, con si 
strette curve, ma fra i mali si trovò che questo è il minore, 

Con l'accennata forza, si possono rimorchiare, oltre la macchina stessa, 
33 tonnellate di treno sulla salita del 23,5 per 1000, la quale, col peso del- 
le macchine,da una resistenza totale di (33+12) (23,5+8,5)= 1440. Quattro di 
questi treni porteranno dunque 132 tonnellate lorde, dalle quali non è difficile 
ottenerne 95 nette. 

Nel ritorno poi ogni treno, porterebbe 12 vagoni vuoti la cui resistenza sarà, 
colla macchina, di (22+12) (25+8,5) = 1139 chilogrammi: si potranno dunque 
trasportare nel ritorno circa 9 tonnellate di merci, ciò tornerà spesso utile. Con- 
venendo far venire per mare tutto quel che occorre per la miniera e specialmente 
per l'esercizio della ferrovia. 

Camminando a velocità di 15 chilometri l'ora, il 1° treno, che partirebbe, 
per es. alle 7 ant. Merid. Da Portoscuso, giungerebbe a Monteponi alle 8,30; 
di dove potrebbe comodamente partire alle 9 per essere alle 11,30 di ritorno 
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a Portoscuso; dunque in ore 4 % ed al più in 5 ore si farebbe una corsa d'an- 
data e ritorno; epperciò lo stesso personale può fare anche le due corse con 
lavoro di 10 ore al giorno. (in realtà sarebbero assai di più per la necessità 
di accudire, come era prassi a quel tempo per il personale di macchina, la 
locomotiva ad inizio e fine turno anche se in presenza dell’accudiente accen- 
ditore.— N.D.A.) 

«il percorso giornaliero sarà 4x20,4 +4x5,1=102 chilometri, 0, calcolando 
nell'l'anno 365 giorni di lavoro, chilometri 35700; le manovre assorbiranno 
altri 2 chilometri per viaggio, od altri chilometri 1400 annui; totale percorso 
annuo 37100 chilometri che possono comodamente farsi da due locomotive in 
servizio; aggiungendone una di riserva, sono tre le locomotive da provvedersi, 
le quali non costeranno nel luogo più di 30.000 Lire ciascuna. 

Con questo servizio si potrà eseguire un trasporto annuo di tonnellate 
350x90=31.500; quando questo avesse ad aumentare di oltre 10 od anche di 15 
mila tonnellate, non si avrebbe che ad accendere una seconda macchina, e com- 
binare [0orario dei treni così che potessero incrociarsi; in tal caso però sarebbe 
prudente l'acquisto di una quarta locomotiva. 

Pei vagoni si propose: treno con longherine di legno formanti respingenti 
senza molle; uncino di trazione con elastico in caoutchouc; 4 ruote in ghisa 
senza cerchioni del diametro di metri 0,70, distanza fra gli assi di metri 1,50; 
molle di sospensione in acciaio; cassa in legno lunga metri 2,80, larga metri 
1,50, alta metri 1,20, e capace di portare 4 tonnellate: di ogni due vagoni un 
solo da munirsi di freno, ciò dovendo bastare perché sulla discesa massima del 
25 per 1000 la potenza ritardatrice, con l'attrito del0ottavo del peso, ed essendo 
pure infrenate tutte le ruote della macchina, sarà(1/2 67+12)125=5687,5; ed 
anche se l'attrito scenda al dodicesimo della potenza salirà pur sempre a 3780 
chilogrammi mentre la forza acceleratrice, ossia la gravità, monterà appena a 
2000 chilogrammi; si è per tutte queste considerazioni che si ravvisò superfluo 
munire tutti i vagoni di freno. 

Il vagone peserà, in media, circa 1900 chilogrammi, e costerà L.1300; ogni 
convoglio componendosi di 11 o 12 vagoni ed un convoglio stando al carico 
mentre l’altro viaggia, si sarà sufficientemente provvisto all'accennato bisogno 
con n. 40 vagoni — numero che, se farà d'uopo, si potrà aumentare col crescere 
del traffico. 

Si è previsto l'acquisto di pezzi di ricambio per le macchine e di ruote per 
queste e per i vagoni, sul riflesso che le riparazioni riescono care in quel luogo, 
ed a questi oggetti sì destinarono L. 20.000. 

Si sono preferiti i vagoni in legno a quelli in ferro per la loro maggiore faci- 
lità di essere riparati. 
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Per determinare il combustibile occorrente si è calcolato il lavoro da farsi 
dalle macchine, ammettendo che sia nullo nelle discese di oltre il 6 per 1000; 
esso risultò di 52,6 milioni di chilogrammetri per giorno., cioè per un doppio 
viaggio di andata e ritorno, compreso il doppio percorso nella doppia pendenza 
e siccome 4 chilometri di manovra assorbiranno altri 2 milioni circa; si avrà in 
cifre tonde un totale di 55 milioni al giorno o 19.260 all'anno. 

Per replicare alle osservazioni che sono state fatte, il consumo non si può 
ritenere minore di 10 chilogrammi di litantrace per milione di chilogrammetri, 
oltre ad altri 150 chilogrammi (compresa la legna ragguagliata al carbone) al 
giorno per l'accendimento. Dunque il consumo giornaliero risulterà 55 x 10 + 
150 = 750 chilogrammi, ossia chilogrammi 6, 86 x chilometro utile di percorso, 
compreso l'accendimento, oppure chilogrammi 6, 60 per chilometro, compresi 
anche i percorsi non proficui, cioè le manovre. 

In conseguenza, tenendo conto dello spreco, occorreranno 66 chilogrammi 
d'acqua al chilometro, ossia 66 (21+10) = 2046 chilogrammi per un intiero 
viaggio da Monteponi al mare. Conviene dunque che il tender posto addosso 
alla macchina, sia capace di 2 metri cubi d'acqua e di 300 chilogrammi di car- 
bone; e così il rifornitore d'acqua a mezza via non si userà che nei casi eccezio- 
nali, e, la macchina potendo caricare a Portoscuso tutto il carbone necessario 
all’andata ed al ritorno si risparmieranno i depositi lungi dal mare. 

Con questi elementi si può fare il preventivo delle spese d'esercizio, ritenendo 
che, se potrà impiegarsi la lignite del luogo, il suo valore darà ragguagliato a 
quello del litantrace in ragione del rispettivo rendimento; tale almeno è la legge 
generale del commercio. 

E siccome in seguito, si addebiterà all'esercizio l’ammortamento di tutto il 
capitale, così non occorre qui portare il calcolo del deperimento del materia- 
le, che nel decennio non abbisogni decisamente di essere rinnovato; quindi si 
omette il consumo dell’armamento e dei mobili ed il deperimento naturale e 
progressivo del materiale mobile. 


Nei rapporti di servizio, prima bimestrali, poi trimestrali, successivamente 
semestrali ed infine annuali, oltre ad essere riportate tulle le attività legate alla 
estrazione ed alla lavorazione di metalli, vengono riportati anche i dati relativi 
alla ferrovia; non mancano le continue segnalazioni sia sulle carenze del mate- 
riale rotabile sia sulle condizioni della linea e dell’armamento. Si riportano di 
seguito alcuni stralci fra quelli più significativi. 

In un rapporto di servizio del 1931 vengono evidenziate le seguenti carenze: 

.... Gli interassi dei carri della nostra ferrovia sono di 155 mm, mentre quelli 
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delle locomotive Borsig sono di 1100 mm, interassi come si vede molto corti, da 
cui ne viene la necessità che lo scartamento sia il più preciso possibile per evitare 
il serpeggiamento del convoglio, al contrario in tutta la linea non vi è un luogo 
dove lo scartamento sia rispettato. 

Le squadre di manutenzione sono munite di calibri da 960 mm, anziché di 
950 ed in molti punti lo scartamento supera da 10 a 15 mm. 

Nelle curve non si era eseguita fino ad ora nessuna regola, l'aumento di scar- 
tamento era fissato ad occhio dal capo squadra, non era perciò raro trovare scar- 
tamenti di 985 mm. 

L’unico schizzo rilevato dai nuovi assi mostra come questi abbiamo già un 
gioco di 6 mm, sufficiente in rettifilo, mentre nei vecchi assi il giuoco va da 10 
a 25 mm. Gli effetti di questa eccedenza di calibro si intuiscono e capita che le 
due ruote da un lato del vagone cadano dentro il binario, mentre le altre due sono 
ancora sopra la rotaia. 

Per questo dire che tutta la linea è da ripassare non è esagerato. Oltre a questo 
da qualche anno non è più stato portato un carro di ghiaia lungo la linea e da una 
decina danni non si è proceduto alla grigliatura di quella esistente, che, mista a ter- 
ra ed a sabbia, non dà più appoggio sufficientemente elastico alle traverse e rende 
la massicciata impermeabile a danno della conservazione del legname e del ferro.. 

.... In molti tratti le traverse poggiano direttamente sulla terra o sulla sabbia 
e nulla si è fatto per evitarlo. 

Gli scambi sono tutti a cuore d’acciaio tipo ormai sorpassato e sono tutti co- 
struiti con rotaia da Kg. 16,500 al mt., perciò leggerissimi. 

Sulla linea il tipo di rotaie cambia 15 volte. 

L'armamento da 6 mt con Kg. 16,500 al mil. copre un tratto di mt]. 12.175, 
questo materiale è in opera da circa sessant'anni: quando fu messo in opera do- 
veva trasportare carri che pesavano 8 tonn. e locomotive che ne pesavano 16, ora 
i vagoni ne pesano 16, le locomotive 26 e le rotaie hanno sessant’anni di vita, 

Su una linea tutta in pendenza e curve come la ns, in vicinanza del mare e 
senza che da qualche tempo si faccia una buona manutenzione, il materiale di 
armamento non può che essere logoro e diventa indispensabile in certi punti 
sostituirlo. 

Nei tratti in rettifilo e con leggere pendenze come quello sopra Portovesme que- 
sto armamento si può continuare ad usare e le rotaie ancora buone, che fossero so- 
stituite in qualche altro tratto di linea, potrebbero servire di riserva per questa tratta. 

L'armamento da 9 mt. con Kg. 20 al mtl. copre una lunghezza di mt. 860, 
dei quali 600 sono in condizioni peggiori delle rotaie più leggere ed avrebbero 
bisogno di essere subito sostituito. 
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L’armamento da 12 mt. con Kg 25,400 a mtl. copre un tratto di mt. 2430 ed è 
ottimo, e sebbene in opera da 14 anni, risponde sempre bene. 

L’armamento da 12 mt con 25 Kg a mil. (ultima fornitura della Ferrotaie), 
copre un tratto di mt. 2030. E’ ottimo sotto tutti i punti di vista. 

Tutto il piazzale di Scalo, il piano inclinato,il piazzale di Nicolay sono armati 
con rotaie da 6 mt. La massicciata non è dappertutto abbastanza buona, il legna- 
me ha bisogno di essere cambiato. 

Dall’hm 3 al 12,84 l'armamento è fatto con rotaie da mt 12 con Kg 25,400 
al mil, la massicciata è abbastanza buona ed il legname è stato riveduto recen- 
temente. 

Dall’hm 13 al 16 (fermata di ponte Cartau) l'armamento è fatto con rotaie da 
mt 6, la massicciata è abbastanza buona, il legname è stato riveduto recentemen- 
te, il ferro è in vari punti rovinato al piede ed al gambo. 

Dall’hm 16 al 46 l'armamento è ancora da mt, 12 di tipo tutto diverso da 
quello normale della nostra Ferrovia, il peso è di Kg. 20/mtl. 

In questo tratto devono essere rifatti completamente il passaggio a livello di 
Fontana Coperta e la massicciata delle due gallerie. 

Nel tratto tra la prima e la seconda galleria le rotaie sono fortemente consu- 
mate tanto che il bordino delle ruote arriva a battere sulle stecche di giunzione. 

Non si possono girare le rotaie perché già girate, né quelle interne si possono 
collocare all’interno perché andrebbero fuori squadra i giunti (curva da 150 mt 
di raggio). 

Dall’ht 47 al 51 (piazzale di Gonnesa) le rotaie sono da 12 mt con Kg. 25,40 
a mtl; il legname è stato cambiato in questo mese con traverse di scarto che ab- 
biamo utilizzato qui; per tanto devono essere sorvegliate bene. 

Sempre in un rapporto del 1931 vengono segnalati ulteriori problemi dovuti 
alle condizioni dell’armamento. 


Curiosità 

La buona riparazione del fuso (fusello) di un asse è condizione indispensabile 
per il suo corretto funzionamento, la superficie deve essere perfettamente cilin- 
drica e presentare la minima rugosità. Fino a circa gli anni ’30 i fusi dei veicoli 
della “Monteponi”, che avevano subito delle rigature per effetto di qualche sur- 
riscaldo o peggio grippaggio, venivano ancora riparati a mano tramite limatura, 
Così riportava un rapporto del 1931 

.... una cosa molto seria cui non si era ancora provveduto è la riparazione 
razionale dei fusi degli assi. Fino ad oggi i fusi rigati si riparavano a lima anzi- 
ché ritornirli, col risultato di avere a riparazione fatta dei fusi imperfetti che si 
aggiustano solo lavorando e che riscaldano. 

Abbiamo per questo costruito un tornio rudimentale. 

Il lavoro che fino ad ora si faceva a mano e la cui qualità dipendeva assolu- 
tamente dall’abilità dell’operaio è ora un lavoro alla portata di tutti gli operai e 
non si lamentano più ritorni in deposito di vagoni appena riparati. Il prezzo della 
riparazione è inoltre notevolmente diminuito, come pure la sosta dei vagoni in 
deposita. 


Nel 1938 alla locomotiva Borsing n° 2 fu sostituita la caldaia acquistata dalla 
Alsaldo. Costruita da quest’ultima su disegno della Società di Monteponi, si di- 
mostrò precisa nelle misure ma carente nella costruzione. A seguito della prova 
a caldo, fu rimossa dal carro e furono ripassate le cianfrinature ed eliminati tutti 
gli inconvenienti. 


Breve cenno sulle attività mineraria 


La rivoluzione industriale con i nuovi sistemi produttivi, lo sviluppo delle 
ferrovie e dei sempre più grandi opifici industriali, comportarono una sempre 
maggiore richiesta di minerali e carbone, allora unico elemento da cui si poteva 
trarre energia termica e meccanica in modo continuo. Sul finire del Settecento, 
ma ancora di più nei primi decenni dell'Ottocento, diversi capitalisti stranieri 
sbarcarono in Sardegna attratti dalla possibilità di forti guadagni, ponendo le 
basi per quella che soprattutto nel bacino del Sulcis-Iglesiente, diventerà una 
attività che darà lavoro a migliaia di persone che per effetto delle costruzioni e 
delle migliaia di tonnellate di scarti ed inerti caratterizzerà per sempre questo 
territorio. Nei primi anni del 1800, in Sardegna, esistevano oltre 50 società mi- 
nerarie quasi tutte con capitale straniero 0 più precisamente non sardo. 

La legge del 1840 cambiava radicalmente il sistema che regolava le con- 
cessioni minerarie: ora la proprietà del suolo era scissa dal sottosuolo. Fermo 
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restando la proprietà del suolo al suo legittimo proprietario, il sottosuolo appar- 
teneva allo Stato che tramite le opportune concessioni affidava a terzi lo sfrut- 
tamento. La nuova legge permetteva, quindi, a chiunque ne avesse i mezzi, di 
poter richiedere la concessione per effettuare l'attività mineraria anche se essa 
era ancora sottoposta ad autorizzazione da parte del proprietario del fondo, ma 
questi poteva porre rifiuto solo con giustificato motivo; se non dava comunque 
risposta, si poteva procedere tramite autorizzazione del Prefetto. Al proprieta- 
rio del fondo spettava comunque un risarcimento del danno arrecato, mentre 
l’erario pretendeva il 3% del valore di quanto veniva estratto. A metà circa del 
1800, si assistette ad una ancora più imponente richiesta dì concessioni quasi 
facenti capo a società straniere o comunque aventi sede fuori del territorio sar- 
do. Unica eccezione fu la Società di Montevecchio che faceva capo a Giovanni 
Antonio Sanna. Il Sulsis-Iglesiente fu teatro di importanti ricerche e vide nel giro 
di pochi decenni sorgere importantissimi stabilimenti come quello che poi fece 
costruire la ferrovia Monteponi-Portoveme, ovvero la Società MONTEPONI. 
Gli addetti alla attività estrattiva, da circa 3.000 nel 1860 passarono a circa 
9000 nel 1970 per raggiungere la ragguardevole cifra di circa 13.500 addetti 
del 1939, nel solo settore carbonifero. L'importanza economico-industriale del 
comparto minerario dell'Iglesiente era tale che nel 1872 la sede del Distretto 
Minerario Sardo venne trasferita da Cagliari ad Iglesias. 


A cavallo degli anni "50/60, registrava ancora un discreto traffico. 

Nell’anno 1960 furono trasportati materiali per un totale di tonn. 187.951.142 
corrispondenti a tonn x km. 2.380.529.290; se si comprendono i trasporti a vuo- 
to, l'ammontare delle tonn x km. è pari a 4.083,526. 

Le spese per i trasporti comportarono una spesa pari a Lit. 62,293.913 per- 
tanto il costo medio per tonn x km trasportata risultò essere pari a Lit. 26.168. 


PERCORRENZA KILOMETRICA TRENI, 


Treni carichi Km. 31.309 
Treni vuoti Km 8.990 
Locomotive isolate Km. 3.464 

Totale Km. 43.763 


TRANSITO SULLA LINEA MONTEPONI-CABITZA-IGLESIAS 
E VICEVERSA DELLE F.M.S, 


Nostri carri Società Monteponi transitati (carichi e vuoti) N° 19.752. 
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CONSUMO COMBUSTIBILE 


Carbone estero Tonn 328.790 
Carbone Terras Collu Tonn 364.860 
PERSONALE IN FORZA 
Guardie N° 2 
Trazione N° 18 
Officina N° 19 
Manutenzione Linea N° 18 
Guardie barriera N° 6 
Manovalanza (Iglesias-Scalo-Niccolai) N° 10 
Manovalanza (Porto Vesme) N° 6 
TOTALE N° 79 


Le spese di gestione per l'esercizio ferroviario del 1960 ammontarono a 
Lit. 75.071.212. 


La fine 


Dal rapporto del 1962 


Con la fermata della fonderia del piombo e la modifica a nafta della Centra- 
le di Porto Vesme, il lavoro della ferrovia è sensibilmente diminuito. Durante 
l’anno 1962 si è proceduto alla organizzazione dei trasporti con automezzi e 
sono state preparate tutte quelle opere necessarie perché essi potessero essere 
effettuati. 

Man mano che diminuiva il lavoro, parte del personale è stato trasferito ai 
cantieri dell’interno, parte è stato adibito allo smantellamento dei rami secondari 
della linea, parte è stato adibito alla costruzione di scambi per l’interno. 

Nel mese di gennaio 1963, la ferrovia ed il piano inclinato sono stati fermati 
definitivamente accelerando, con il poco personale rimasto in forza, lo smaltel- 
lamento della linea ferroviaria. 


354 


LA FERROVIA DI MONTEPONI 
ATTRAVERSO I DOCUMENTI 


ANNO XXIX. N. 8. Seduta del 21 Dicembre 1924. 


RESOCONTI DELLE RIUNIONI 


DELLA 


ASSOCIAZIONE MINERARIA SARDA 


IGLESIAS 


ie at — 


IGLESIAS 
ru Carlo v 


Copertina del “Bollettino dell’ Associazione Mineraria Sarda”, numero 
nel quale era riportato uno studio sulla costruzione di alcune linee fer- 
roviarie nel Sulcis-Iglesiente. Nelle pagine successive il testo dell’arti- 
colo (per gentile concessione archivio IGEA). 
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I 


Scala 1:500.000 


Carlofon 
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1 Gruppo Concessioni Montevecchio 
2a >» Gennamari Ingartosy 
3 Miniera S'Acqua Bona 
4.3 8. Lucla 

5 Gruppo Doncesaloni Pertusola 
E, »  Candiazzus 


LARA: >» Malfidano (Buggerru) 
8 Miniera S. Benedetto 


8 Gruppo Concessioni Marganaì 


10 » » Masua 
” » » Monteponi 
LA » 8. Giovanni 


19. Minlera Monte Agruxau 
14 Gruppo Concessioni Bacu Abis 


4 Decimo 


18 
ASSOCIAZIONE MINERARIA SARDA 


Memoriale sulla sistemazione delle comunicazioni 
ferroviarie fra il Bacino Minerario di Iglesias 
ed il Porto di Cagliari 


i 

L'Associazione Mineraria Sarda, nel momento in cui sta per 
essere realizzata, nel Porto di Cagliari, la costruzione della banchina 
per i minerali, desidera mettere in evidenza che i benefici, che dalla 
esecuzione del progetto deriveranno al traffico generale del Porto 
e delle Miniere, saranno in intima velazione con lo sviluppo delle 
vie di accesso al Porto, ossia con la sistemazione ed integrazione 
delle comunicazioni fra i centri di produzione (ei minerali e le 
ferrovie attuali che conducono al Porto di Uagliari, 

È utile pertanto un esame delle attuali condizioni di trasporto 
dei minerali per raffronutarle con quelle che si cereerebbero con la 
costruzione delle ferrovie proposte dalla nostra Associazione. 


Trasporti attuali per le varie Miniere. — Attualmente il gruppo 
li miniere di Montevecchio, «lella Società omonima, trasporta i snoi 
minerali a Uagliariî attraverso la sua ferrovia privata Montevecchio 
Guspini-San Gaviuo con trasbordo sulla rete di Stato a San Gavino, 

Il grnppo Gennamari Ingurtosu, della Società omonima, trasporta 
alla rada di Piscinas sulla costa Occidentale, da cui mediante barca 
a vela i minerali sono portati a Carloforte ed ivi depositati a ma- 
gazzino o direttamente caricati sn piroscafi ancorati a Carloforte, 

La Miniera di Buggerro, della Nocietà Malfidano, segue la stessa 
via, partendo dalla rada prossima alla miniera stsssa. 

Il gruppo di miniere della Società Vieille Montagne e Lanusei, 
con ceutro a Masua, si valeva fino a poco tempo addietro degli 
stessi mezzi; oggi esiste a Masua un’impianto di carico che permet- 
terà di caricare i piroscafi direttamente da tramoggie seavate nella 
roccia in riva al mare (Porto Flavia). 

Il gruppo di Miniere della Società Monteponi, imbarca i suoi 
minerali a Porto Vesme trasportandoveli con la sua ferrovia privata 
Monteponi-Portoyesme; dai magazzini di Torto Vesme, mediante 
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l:vehe a vela, vengono caricati i piroscafi ancorati nella rada, oppue 
ilirettamente alla banchina, piccoli natanti fino a 300 Toun. di portata, 
La Miniera di San Giovanni e le altre della Società Pertusola, 
si valgono della stessa ferrovia Monteponi-Porto Vesme, e di analoghi 
mezzi di imbarco. 
| La stessa via è segnita dai minerali della Miniera di Monte 
| Agruxiau (Società Vieille Montague) mentre la Miniera di San Be- 
nedetto (stessa Società) trasporta con carri alla Stazione di Iglesias 
per spedire ai magazzeni di Cagliari con le Ferrovie dello Stato. 
I gruppi ili miniere in territorio di Flumini trasportano i lorò 
minerali con carri e camions a Portixeddu e di la eon barche a 
Uarloforte e a bordo dei piroscafi. 


| Tonnellaggi. — Nel seguente prospetto si danno i tonuellaggi 
prodotti annualmente dalle miniere menzionate, per i soli minerali 
| di Piombo e Zinco, che sommano a Tonnellate 179,000, 
| Di queste, 55.000 non sarebbero in nessun caso trasportate a 
Cagliari e corrispondono ai aninerali del gruppo Monteponi e del 
gruppo Masua: infatti queste miniere hanno provveduto, a proprie 
spese, alla sistemazione (lell’imbarco dei propri minerali sulla costa 
Occidentale, con soluzioni che hanno carattere definitivo, 

Altre 45.000 sono già oggi avviate al Porto di Cagliari; 
rimangono quindi altre 30,000.000 Tonn. circa, di minerali che 
potrebbero esservi trasportate, qualora vi fossero le opportune comu- 
nicazioni ferroviarie, ed a quest’ultimo tonnellaggio andrebbero 
aggiunte le merci varie quali ad esempio le derrate dirette alle mi- 
niere dei paesi delli» regione, i materiali da costruzione, macchinari ece. 


PRODUZIONE ANNUALE IN MINERALI MERCANTILI DI PIOMBO E DI ZINCO 
DELLE MINIERE DELL'IGLESIENTE E DELL’ ARBORESE 


MONTEPONI . . è . F Tonn. 30.000 
PERTUSOLA : è i . » 24.000 
MONTEVECCHIO . A î } » 30.000 
GENNAMARI INGURTOSU , ‘ . » 30.000 
BUGGERRU . 5 È : 4 » % 


15.000 
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VIEILLE MONTAGNE e LANUSEI 
(Gruppo Masua) » 


» MINIERE 
SAN BENEDETTO e MONTE AGRUXIAU » 


ALTRE MINIERE DEL FLUMINESE » 


15 


30.000 


15.000 
5.000 


TOTALE Tonn. 179.000 


MINERALI definitivamente rivolti ed imbarcati in porti 


che non sono quello di Cagliari : 
MONTEPONI . * à È s Tonn. 
VIEILLE MONTAGNE o LANUSEI x » 


TOTALE Tonn. 


25.000 
30.000 


55.000 


MINERALI attualmente diretti ed imbarcati a Cagliari: 


MONTEV EOCHIO . 3 è s Tonn. 

SAN BENEDETTO 5 N q c » 

PICCOLE MINIERE VARIE P n » 
TOTALE Tonn. 


30.000 
10.000 
5.000 


45.000 


MINERALI attualmente imbarcati sulle coste Occidentali della 
Sardegna e che potrebbero essere diretti al Porto di Cagliari, qualora 


vi fossero opportune comunicazioni ferroviarie : 


GENNAMARI INGURTOSU - a 2 Tonn. 


PERTUSOLA St » 
VIEILLE MONTAGNE ($, BENEDETTO LI, AGRUXIAD) 
BUGGERRU 

MONTEPONI (Metalli cd altri prodotti) 

ALTRE MINIERE DEL FLUMINESE 


i 4 


30.000 
24,000 
15.000 
15.000 
5.000 
5.000 


TOTALE Tonn, 94-000 
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A queste 54.000 Tonn. potrebbero aggiungersi, per quanto 
verrà specificato appresso, altre 30,000 Tonn. che attualmente sono 
ilirette al Porto di Cagliari, ma che, senza Pauspicata sistemazione 
della rete ferroviaria, assai probabilmente sarebbero dirette ad altro 
imbarco. 

E finalmente devonsi considerare altre 31.000 Toun. circa. di 
merci varie che rappresentano il rifornimento di viveri e materiali 
per le miniere, che attualmente avviene perle vie dei porti Occidentali, 

Pertanto il totale complessivo del tonnellaggio che sarebbe 
avviato al Porto di Uagliari summerebbe a Tonn. 155.000, 


A chiarimento di quanto sopra si è accennato, va notato che 
per la definitiva sistemazione dell’imbarco dei minerali a Cagliari, 
le miniere dovrebbero provvedere ni necessari silos di deposito ed 
impianti meccanici di carico; ma ciò potrà essere fatto solamente 
col concorso di più miniere, non potendo evidentemente una sola di 
esse addossarsi l’onere della costruzione di un impianto completo, il 
cui ammortamento e la cui manutenzione graverebbe su un tonnel- 
laggio troppo esiguo. 

Pertanto, se, permanendo le attuali condizioni dei trasporti, mon 
potessero giungere a Uagliari altri minerali, si può affermare che 
rinscirebbe vana l’opera di sistemazione «el porto per quanto riguarda 
questa classe di merei; non solo, ma, assai probabilmente, il gruppo 
Montevecchio che oggi deve sopportare le spese e le complicazioni 
di un trasbordo e le elevate tariffe di un trasporto di oltre 40) Km. 
sulle Ferrovie dello Stato, cercherebbe, se dovesse rimanere isolato, 
di sistemare per suo conto impianti di assai minore entità «di quelli 
che «dovrebbero farsi a Cagliari (e quindi economicamente possibili 
per quella Società) in un punto prossimo «ella costa Occidentale, 
avenilone ancora dei vantaggi, malgrado le provate deficienze delle 
condizioni di imbarco su questa costa, 


Premesso quanto sopra, questa Associazione, riconfermando i 
voti già più volte da essa espressi, propone un programma 
mimimo concreto di sistemazione delle comunicazioni 
Ferroviarie fra la regione mineraria della Sardegna Sud-Occidlen- 
tale ed il Porto di Cagliari. 
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FERROVIA DEL FLUMINESE. — È necessario, anzitutto, 
costruire la ferrovia Iglesias — Finmini — Arbus — Gaspini, la 
quale, come appare anche dall’annessa carta dimostrativa, è in 
condizione di trasportare ad Iglesias, per ivi trasbordarli sulle 
ferrovie dello Stato, i minerali delle miniere : 


GENNAMARI INGURTOSU : e Tonn. 30,000 


BUGGERKRU : a È ; . » 15.000 
ALTRE MINIERE DEL FLUMINESE . » 5.000) 
SAN BENEDETTO . 6 È ? » 10.000 
MINIERE DELLA SOU. PERTUSOLA > 5.000) 


TOTALE Tonn. 65.000 


al quale tonnellaggio va aggiunto il traffico di merci varie che si 
può con sicurezza valutare in almeno 20.000 Tonn, 

Da ciò si vede che la ferrovia Iglesias-Guspini assicura al Porto 
di Cagliari un traffico di 85,000 Tonn. senza contare che, essendo 
fatta questa ferrovia, i minerali di Montevecchio rimarrebbero 
auch’essi assicurati al Porto di Cagliari, poichè vi sarebbe il concorso 
di più miniere per gli impianti da eseguirsi per l’attrezzatura del 
porto stesso, 

Inoltre questa ferrovia metterà in comunicazione col capolnogo 
i due paesì di Finmini ed Arbus, nonchè le popolazioni minerarie 
sparse nelle varie miniere, ed assorbirà il servizio trasporto derrate 
e merci varie; e, auche trascurando un aumento di questo traffico 
dato dalle popolazioni e di quello dato dall’agricoltura, si dovrà 
contare su un certo incremento del trasporto dei minerali, rispetto 
alla cifra indicata, perchè aleune concessioni e permessi di ricerca 
souo ora praticamente inattivi per mancanza di vie di comunicazione, 
mentre ciò non avverrà quando la regione sarà servita da una ferrovia. 

Ferrovia Guspini - Villacidro - Siliqua. — Per eompletare la 
sistemazione delle comnnicazioni di tutta la zona mineraria ed agri- 
cola della regione da noi considerata, sarebbe necessaria l'esecuzione 
del progetto della ferrovia Villacidro — Vallermosa - Siliqua, purchè 
questo tronco fosse raecordato alla ferrovia Flumini — Guspini. 

E pertanto questa Associazione propone, ad integrazione «del 
programa, che si costruisca anche un tronco di ferrovia Guspini 
— Gonnos — Villacidro, 
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Come appare evidente dalla carta annessa, le due ferrovie pro- 
poste costituiscono un anello che si chiude con la linea dello Stato 
Iglesias — Siliqua, per modo che sarebbe garantito un massimo 
afflusso di merci e minerali al Porto di Cagliari che, limitandosi al 
traffico minimo attuale, si può riassumere nel presente quadro: 


Tonnellaggio derivante dalla ferrovia (Guspiui 

-Siliqua (gruppo Montevecchio) ’ 5 4 30.000 
Tonnellaggio relativo alle miniere servite dalla 

ferrovia del Fluminese (Vedi pag. 5). ; . 65.000 
Merci varie trasportate dalla stessa ferrovia 20.000 
Merci varie idem. idem. . . R . A 10.000 


TOTA DE Tonn, 125.000 


Inoltra sarebbero avviate a Cagliari altre 239.000 
Tonn, attraverso la ferrovia di Stato già esi- 
stente (Minerali della Soc. Pertusola T. 24.000, 
metalli della Società Monteponi T. 5,000, merci 
varie Tonn. 10.000) [ ‘ un ide N 39.000 


Sarebbero dunque complessivamente Tonn. 164,000 
che verrebbero trasportate al Porto dì Cagliari. 


T’ Associazione Mineraria Sarda insiste pertanto affinchè si 
adldivenga alla auspicata sistemazione ferroviaria della regione, 
poichè ne derìverà uno sviluppo notevolissimo dell'industria mine- 
raria: infatti sarà data vita sopratutto a miniere che attualmente 
nel territorio di Flumini langniseono per mancanza «di mezzi di 
comunicazione economici. 

Inoltre la intera regione agricola e forestale di Flumini, Arbus, 
fronnos e Villacidro risentirà grandissimo vantaggio dalle rapide ed 
economiche condizioni di trasporto e ad essa sarà consentito un 
sicuro sviluppo, 


19 
Esposto così il suo programma, questa Associazione ritiene 
anche doveroso far rilevare ‘che, una volta collegati i centri mine- 
rari col Porto di Cagliari, apparirà chiara la necessità (e la carta 
annessa lo dimostra fin «d’ora) della riduzione a scartamento secondario 
della ferrovia Iglesias-Uagliari, attualmente a scartamento normale, 
Questo cambiamento, dando così origine ad una rete ferroviaria 
industrialmente sistemata, sarà certamente accolto col più grande 
favore dalle popolazioni servite attualmente dalla linea a scartamento 
ordinario, poichè ad esse deriverebbe il motevole benefizio di un 
diretto collegamento con le regioni orientali della Sardegna oltre 
che col Suleis, col Fluminese e coll’ Arborense. 
È superfluo rilevare poi quali vantaggi ritrarrebbe la Provincia 
di Cagliari da questo grande ineremento degli scambi commerciali 
fra tali regioni ora prive del tutto di vie (dirette di comunicazione. 


LA PRESIDENZA DELLA 
ASSOCIAZIONE MINERARIA SARDA 


Iglesias, llicembre 1924. 
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SOCIETA MONTEPONI 


VADONE PASSECCIERI onu ressa MONTEPONI-PORTO 


atreta 148 


Disegno della carrozza passeggeri datato 1914, pur a scartamento ridotto era dotata doppi respingenti 
(gentile concessione archivio IGEA). 


Hano d'opera è «+ è è e e s + è è 
Previdenze sociali . . + . + +4 
Hateriall + « + + 0 + 0 0 0 0 0% 
CAFrDone è è è + + è è 0 e e è # è 
Stipendi e assicurazione vita . +. 


Spese generali . +. . + e è e» 
Forza motrice e tassa governativa 
Prestazioni di vari Esercizi .. 
Adsabiti: farli. ced a dra 
Prestazioni officina centrale . +. 

Esercizio Trasporti . 
Rifornimento acqua + è a è è «è. 


Tonnellat e- chilometri 


e + è + GeNba 


suse 


Lal 
» 0 0. 


Totale cent. 


mensili 


1937 


137.276 


11,0131 
031557 
11,4441 
44933 
2,3981 
41655 
033185 
033104 
033128 
0,9421 
0,0050 


35,5641 


Rapporto annuale del 1938 
Su traffico e lavori inerenti 
la ferrovia di Monteponi, 
analisi dei costi tonnellata/ 
chilometro (gentile conces- 
sione archivio IGEA). 
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Rapporto annuale del 1933, tracciato della rettifica del profilo eseguita per consentire una maggiore 
prestazione ai treni - ettometro 84,5-90 (gentile concessione archivio IGEA). 

Rapporto annuale del 1933, tracciato della rettifica del profilo eseguita per consentire una maggiore 
prestazione ai treni- ettometro - 90-97 (gentile concessione archivio IGEA). 
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Rapporto annuale del 1933, grafici traffico merci trasportate e relativi costi per l’esercizio ferroviario (gen- 
tile concessione archivio IGEA). 


ta Leo fe a ue «ro ces 


è Bi siii» 


Disegno asse carri merci allegato ad un rapporto del 1928 (gentile concessione archivio IGEA). 
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Ferrovia Privata MON TEPONI- PORTOVESME 


(1 novembre) 
Corrispondenze della Barca Postale 


| PREZZI D, PREZZI 
1cl.|2el.|3 ci.lkm — STAZIONI 1c01.|2d.|8 0. STAZIONI 
L.c.|L. c.|L.c.| >| Carloforte . part.!11 » [L.c.|L. c.|L. c.| >| Portovesmapert./12 10 
D»D| s0. ss» | 10| Portovesme, arr.[11 4012 ses sis 10| Carloforte., arr |12 50 


Gmnibus Sant’Antioco-Gonnesa 


PREZZI D, PREZZI 
1 01.|2cl.|3 el.[km| STAZIONI |Vett |] 01./20.|3 a. ina 
L.c.|L.c.|L. c.| >| Sant'Antioco.p.| 7 » IL. c.|L. c.|L.c. 
| 3 dl vec ss. » Gonnesa...+...1.|13 1.9 al. PE 
Ferrovia Portovesme-Monteponi 
PREZZI D. PREZZI D. 

10.|2cl.]3 al. 1 c.|2el.($ dl. STAZIONI | 8 
L.c.|L.c./L.c.| > L.c.|L.c.|L.c.| »| Monteponi 10 » 
| asa | 160/080) 8 ssa | 0 20) 0 10 1| Ponte Cartau..]10 5 

esa | 3 20] 1 G0| 16 ess | 1 > 050) 5| Gonnesa....0.:+|10 25 

eeo |14 >|2 >| 20 sa: | 2 60| 1 30| 13] Culmine ......-/11 5 

«ss 14 20/2 10| 21 «+» | £ 20] 3 10| 21| Portovesme a.|11 35 


Omnibus Monteponi-Iglesias 


11.21. |8 cl.\ktm| STAZIONI Lean is a. al STAZIONI 
| L. c. L. c. » aiar part. 14 10 L. Cc. Li c. Dà, c. > Iglesias FORI «part. 9 20 
0 60 A 3| Iglesias... +. arr |14 50] 0 60) een | #0 3 Monteponi . arm. | 9 50 


Corrispondenza Ferrovie Sarde 


D. FRUIT. D, 
101.|2c1.|3 cl.|km| STAZIONI | 28 lla 2a. STAZIONI | 22 
L.c.L, c.|L. c.| »| Iglesias ...pe:t.|15 +» [L.o, nei pa E Cagliari ..part.| 6 » 
4 40| 2 55| 54] Cagliari .. am. |]17 20 Ele; i $6| # 56) 54] Iglesias... amm |8 5 


Orario del 1895 con tutti i servizi da e per Cagliari (restauro grafico dell’autore). 


SOCIETÀ DI MONTEPONI 


DIREZIONE DELLE MINIERE 


——— 


RAPPORTO SsuLLO SVOLGIMENTO DEI LAVORI 


nel mese di Ros fn 192d 


Copertina del rapporto annuale del 1928 relativa TR 
ai mesi di gennaio/febbraio. Inizialmente i rap- 

porti erano bimestrali, dal 1930 semestrali ed in- 
fine annuali (gentile concessione archivio IGEA). | 


FERROVIA PRIVATA 


MONTEPONI PORTOVESME 


ORARIO DAL I° MARZO 1896 


ANDATA RITORNO 


ORARIO è oRARIO 
BTAZIONI STAZIONI 


Montoponi .. . pre, 14,00 Portovesme 
Ponto Carta > 1405 Cumine. . a 
” Gonncan, +. + Gonnesn, . + 
Cutminò , . 4 Ponte Cartau. 
T'ortq Vesme . Monteponi . . mare. 13,00 | arr. 17,30 


La linea Monteponi - Portovesme, si trova in corrispondenza: 


col PIROSCAFO POSTALE DELLA NAVIGAZIONE GENERALE ITALIANA 
PORTOVESME-CARLOFORTE 


DISTANZE larassa. SOALI ORARIO 


Portovesme. . . . por, 11,20 
Carloforto < 4 < + + .| am, 1200 


Caglari 


AVVERTENZA 


eater 


L'orario delle sorse è regolalo 201 lempo medio solare dell'Europa Centrale, E ie ore aono conteggiata da una mezzanotta all'altra, 
Ditré ni prezzi avuindicati saranno riscossi centesimi 5 per ogni biglietto viaggiatore per tassa di bollo. 


CONDIZIONI ED PRAZIZZO DI TRASPORTO 


Art, t* Iragazz) di età Inferiore di Le anni sono ammessi gratultamente nelle vetture, purché nan oscupino uti posto di viaggiatore a alano accompagnati. 
1 viaggiatori dovranno retidere ostensibile alla Guardie il lora bigtietto, agni qualvolta ne saranno richiesti, anche durante la dorma. 

Arl* 2 La soeletà non & tenuta di traspopiare nél suol trenì un numero di persone superiore alla quantità del posti di cui sasa può disporre pér ggni irino civè 
5 posti dii 2° Classe 2.18 di 3* 

Art. > La distribuzione des biglietti sarà fatta all'atto di prender posto nél convogllo dat Capi stazione, 1 biglietti rimessi al Viaggiatori son sono valevoli che 
per ta corsa per cul furono distribuiti, I prezzo del biglietto serà rimborsato ol viaggintore nel solo caso the Il Lrano non possa proseguire le corsi, 

ATl. 4* Sulla dimanda delle perzone che ne faranno in richiesta, ls Società può mettare a Jorò disposizione un Treno speciale; questa domanda dovrà castro fatta 
Sel ore prima. Jn questo caso le condizioni saranno; Una tussa fissa di Lire quaranta; più Lire quattro per ogni chilometro di percorso. 


Art, 5* Bagagli. Il trasporto dei bagagli sarà celcolalo sulla bass di 0,50 centesimi per Tonnellata a per chilometro. Non sono ammessi bagagli nelle vetture onde 
non, dare incomado wi passeggieri. 


Ogm viaggiatore però avrà diritta al trésporto gratullò di 20 chilogrammi. La inisa minima sorà di centesim) cluquinta per ogni spedizione. 


Art. 6° I prezzo da esigere per il Lrasporto del cani è fissata a Lire 0,05 per chilometrò, Ja tassa minima sarà di treuta centesimi, I cani indistintamente non 
sono ncetati che munili di museruola e di guinzagiio @ non vengono ammessi nelle vattuno pèsstggiori. 


Ark. 71 Ireni essendo specialmente destinati al Irazporio delle meret della Soctetà, | Viaggiatori don potranno lagnarel delle manovre che sì seguiranno nelle 
stazioni b Jungo la via. in tasò di ritamio, l'Ammministraziane non geranlisse le colneldenze. 
Monttponl 15 Febbralo 1896. 


LA DIREZIONE 
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LA FERROVIA NELLE IMMAGINI DI IERI E DI OGGI ‘ 


Pata, SE LI sa re : pr | ai + ue i 
1897. Caricamento della lignite sui carri ferroviari. Alcuni frenatori sono già sul predellino pronti a manovra- 
re il volantino del freno; in questi carri non vi era neppure la garitta (per gentile concessione Archivio IGEA). 


delle “Reali”, al centro la stazione della “Monteponi ed a destra la Rimessa Locomotive 
(per gentile concessione Archivio IGEA). 
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Portovesme primi del ‘900, caricamento del minerale nel piroscafo. L'ampliamento del porto ne consente 
ora l’attracco ponendo fine al lavoro della bilancelle (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Ancora una splendida immagine del piazzale di Monteponi, dal portone aperto del DL fa capolino una 
locomotiva Canadà. Oggi di tutto questo in un piazzale tristemente spoglio rimane solo il fabbricato della 
stazione che si intravede sulla destra (per gentile concessione Archivio IGEA), 
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Piazzale di Monteponi anno 1917, si noti sul carro in primo piano il predellino dove stava-il frenatore 
(per gentile concessione Archivio IGEA). 


Piazzale di Monteponi nel 1917. Sulla destra seminascosto da un albero il caseggiato 
della stazione delle “Reali” (per gentile concessione Archivio IGEA). 
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Vista degli stabilimenti della Monteponi da San Giovanni Miniera., sulla destra in basso il viadotto delle 
FMS che sovrappassa la Statale 126 e la Ferrovia della “Monteponi“, anno” anno 1925. Fanno da cornice i 
monte del Marganai (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Portovesme anni 50, panoramica delle banchine . In Primo piano imponente cumulo di minerale pronto per l’im- 
barco, in secondo piano il traghetto per il collegamento con Carloforte (per gentile concessione Archivio IGEA). 
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Banchina di Porto Vesme negli anni 50, in primo piano due carri della Ferrovia di Monteponi 
(per gentile concessione Archivio IGEA). 


: Ra fai ta * Paglia SE n= 
re” ARTS mA x LE: >» < ) 3 
Piazzale di Monteponi scalo lato Gonnesa, sullo sfondo la rimessa locomotive con annessa officina, sulla 


destra, oltre, la locomotiva (Mallet Borsig) il fabbricato della stazione di Monteponi FMS ex Ferrovie Re- 
ali. Primi anni ’50 (per gentile concessione Archivio IGEA). 
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Monteponi. Deposito locomotive primi anni 1980 (per gentile concessione Archivio IGEA). 


Monteponi. Deposito Locomotive ed officina primi anni 1980. Questa costruzione, purtroppo demolita da 
qualche anno, era un raro esempio in Sardegna di “muratura Armata” tipica dell’ottocento 
(per gentile concessione Archivio IGEA). 
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Stazione di Monteponi 
della Ferrovia Monteponi- 
Portovesme primi anni | 
1980 (per gentile conces- 
sione Archivio IGEA). 


Villa Bellavista — Sede del- 
la direzione della miniera 
di Monteponi, oggi sede 
universitaria, dicembre 
2007 (foto dell’autore). 


Ferrovia di Monteponi, 
sottopasso nei pressi di 
Gonnesa,dicembre 2007 
(foto dell’autore). 


age. 
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Stazione di Monteponi,lato bina- 
ri, dicembre 2007 (foto dell’au- 
tore). 


Stazione di Monteponi, pensilina 
dell’atrio della stazione nel di- 
cembre 2007, il degrado è note- 
vole ma le strutture murarie sono 
ancora buone e prive di lesioni 
significative (foto dell’autore). 


Stazione di Monteponi, sportello 
della biglietteria nell’atrio della 
stazione, dicembre 2007 (foto 
dell’autore). 


| 
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Stazione di Monteponi, ca- 
pitello in ghisa della colonna 
a sostegno della pensilina 
dell’atrio della stazione, di- 
cembre 2007 (foto dell’au- 
tore). 


Stazione di Monteponi della 
Ferrovia Monteponi-Porto- 
vesme nel dicembre 2007, le 
buone condizioni dell’edif- 
cio lasciano sperare che non 
faccia la stessa ignobile e 
stolta fine dell’officine, (per 
gentile concessione Archivio 
IGEA). 


Stazione di Monteponi Sca- 
lo - Fabbricato Viaggiatori 
Fabbricato Ferrovia di Mon- 
teponi anno 2007, (per gen- 
tile concessione Archivio 
IGEA). 
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Sottopasso della ferrovia Monteponi-Porto Ve- 
sme fra la vecchia stazione di Gonnesa e Terras 
Collu (novembre 2007 - foto dell’autore). 


— _ A == a 
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Particolare della finestra a bifora della stazione di Monteponi della omonima Società 
(novembre 2007 - foto dell’autore). 
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Carrozza appartenuta alla Monteponi-Porto 
Vesme ora di proprietà dell’Ing. Di Giacomo, 
in stile inglese tipico delle carrozza dell'epoca 
(circa 1870) sarebbe auspicabile che per inte- 
ressamento di qualche ente museale venisse 
recuperata essendo fra le più antiche carrozze 
che abbia circolato in Sardegna (novembre 
2007 - foto dell’autore). 


Interno della carrozza appar- 
tenuta alla Monteponi-Porto 
Vesme, sono state rimosse le 
panche ma lo stato di conser- 
vazione è ottimo. (novembre 
2007 - foto dell’autore). 
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La ferrovia Is Pauceris-La Maddalena e Pantaleo-Porto Botte 


Linea Is Pauceris-La Maddalena 


La storia di queste due linee ferroviarie è strettamente connessa e, seppure 
costruite in periodi diversi, hanno avuto tanti aspetti e cose in comune. 

La Linea Is Pauceris-La Maddalena fu in assoluto la prima linea (') ferrovia- 
ria costruita in Sardegna. Costruita dalla Società Metallurgica Petin Gaudet & 
C., entrò in servizio il 17 marzo 1864 e pur essendo oramai la trazione mecca- 
nica (macchina a vapore) un sistema consolidato da decenni nelle ferrovie (si 
pensi che la locomotiva “Puffing Billy” operava nella miniera di Wylan -Inghil- 
terra- già nel 1813), la ferrovia Is Pauceris-La Maddalena iniziò la sua attività a 
trazione animale. 


Locomotiva Paffing Billy 
in una stampa del 1862. 


Trasporto dei minera- 
li in una miniera della 
Sardegna su ferrovia 
con trazione animale 
a fine 800. 


(1) La seconda ferrovia fu la Montevecchi San Gavino aperta il 16 novembre 1865; la terza, con trazione a 
cavallo, andava dagli stabilimenti minerari di Gennamari sino al mare, per l'imbarco del materiale 
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La società Metallurgica Petin Gaudet & C. concessionaria della miniera di 
ferro di San Leone, località sita nel versante orientale del complesso montuoso 
del Sulcis, aveva necessità di trasportare il minerale estratto ad un porto per 
l'imbarco ed il più vicino era quello di Cagliari, Col crescere della attività estrat- 
tiva e l'aumento dei carriaggi fu intravista la possibilità di ricorrere al trasporto 
a mezzo ferrovia, da qui la costruzione di detta linea con un nuovo punto di 
imbarco sito in Loc. La Maddalena, non lontano da Capoterra. Come era allora 
consuetudine, le società minerarie (si può fare un parallelo con la ferrovia e la 
Società di Monteponi) allargavano i propri interessi ad altre attività economiche 
ed anche la “Petin”, come era all’ epoca chiamata, grazie anche alla operosità del 
suo Direttore L. Gouin, aveva impiantato una azienda agricola e forestale con 
numerosi frutteti e vigneti, oltre a estese piantagioni di carrubo, che ancora oggi 
caratterizzano le campagne di Capoterra. Oltre alla Società “Petin” operava an- 
che la Società Des Aciéries de la Marine et de Homecourt che aveva acquistato 
dai Comuni di Santadi, Assemini e Capoterra dei terreni boschivi ex ademprivili 
per una estensione di circa 10.000 ettari e dal taglio dei boschi produceva car- 
bone di legna. 

La ferroviaria aveva inizialmente una estensione di circa 15,400 Km con scar- 
tamento pari a 750 mm: partiva dalla miniera di S. Leone (oggi in fase di recupe- 
ro come reperto di archeologia industriale-minerario) da una quota di circa 145 
mt s.l.m. nella stretta gola del torrente Gutturu Mannu, scendeva poi nella piana 
di Capoterra toccando prima la località di Santa Lucia, per attestarsi al pontile de 
La Maddalena. I lavori di costruzione terminarono il 17 marzo del 1864, mentre 
la linea fu inaugurata il 2 maggio 1865. Il corriere di Sardegna del 7 maggio ri- 
portava la notizia con enfasi, parlando di una splendida festa inaugurale. Succes- 
sivamente fu aperto un secondo tratto che, partendo dalla località Cirifoddi non 
lontano dalla loc, di Santa Lucia, salendo sempre per la gola di Gutturu Mannu, 
si attestava a Is, Pauce- 
ris per una lunghezza di 
8,100 Km. 


Pontile della Maddalena luo- 
go di imbarco del minerale 
proveniente dalla miniera di 
San Leone (tratto da Illustra- 
zione Italiana). 


Corografia del tracciato In Pauceris: La Maddalena (Studio tecnico Durando, Roma) 
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Ancora oggi percorrendo la strada che costeggia il torrente Gutturu Mannu è 
possibile vedere i vecchi impianti minerari, la diga sorta nei pressi della miniera 
e il vecchio tracciato ferroviario in un suggestivo paesaggio con alberi d’alto 
fusto e l’alveo del torrente invaso dalle piante di oleandro che, in fiore dalla pri- 
mavera sino all’autunno inoltrato, rendono estremamente suggestivo il paesag- 
gio. Prendendo esempio dalle vecchie miniere di Cogne, sarebbe veramente di 
estremo interesse, viste le zone attraversate, poter ripercorrere anche qui alcuni 
tratti della vecchia ferrovia. 

Successivamente furono immesse in servizio quattro locomotive a due assi; 
come era consuetudine allora, alle locomotive venne dato un nome ed in que- 
sto caso furono: La Maddalena, San Leon, Capoterra e Cagliari. La potenza di 
queste macchine era di 30 HP. Seppure di caratteristiche estremamente semplici, 
questa ferrovia contribuì in modo efficace al miglioramento dei trasporti nelle 
aree da essa attraversate. Seppure con fasi alterne, il servizio si protrasse sino al 
1952, anno in cui la ferrovia fu definitivamente chiusa. 


-- È 


Locomotiva San Leon negli anni venti durante la fase di ricostruzione di un tratto di linea trascinato via 
da un’alluvione. La terza persona da destra è il Soprindentende della linea Sig. Raimondo Sanna la quarta 
sempre da destra col cane in braccio, il figlio di costui Giuseppe allora caposquadra manutenzione. poi 
capostazione della stazioncina di Santadi Basso. Da notare che il solo personale di macchina indossa la 
divisa (foto Archiv. Sanna). 
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RAIMONDO SANNA, Soprintendente 
delle ferrovia Pantaleo-Porto Botte, bi- 
snonno dell’autore (foto Archiv. Sanna). 


Il materiale rotabile era di 
costruzione assai semplice Le 
locomotive avevano la cabina 
con la parte superiore in lamie- 
ra, mentre i lati e la parte poste- 
riore erano in tela impermeabile 
che nelle belle giornate veniva 
assicurato al ricasco della lamie- 
ra del tetto tramite delle cinghie 
| di cuoio. I carri di tipo aperto a 
sponde erano in legno e ricordavano più i carri a buoi da strada che quelli per uso 
ferroviario. I convogli al traino delle locomotive a vapore erano composti da do- 
dici carri, ma venivano posti in turno anche treni più leggeri a trazione animale, 
e questo soprattutto nei periodi in cui non venivano effettuati i treni per il tra- 
sporto del minerale. Con questi treni si assicurava l’arrivo delle merci necessarie 
al funzionamento della miniera, della ferrovia e i generi alimentari necessari al 
sostentamento del personale. 

La manutenzione ordinaria delle locomotive era eseguita dagli stessi mac- 
chinisti, mentre ai lavori più complessi provvedeva del personale specializzato 
appartenente a delle ditte del cagliaritano. Già nei primi anni del 1900 in località 
Macchiareddu non lontano da Santa Lucia ove era ubicata una piccola rimessa 
per le locomotive, vi era l’ officina meccanica della Società Anonima Ing. CON- 
TI VECCHI, che fra il proprio personale aveva anche dei valenti calderai per la 
riparazione o la ricostruzione sia di caldaie di macchine fisse sia di macchine 
mobili. 
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Mappa riportante le ferrovie del Sulcis nei primi anni del ’900. Rielaborazione grafica dell’autore 
(Studio tecnico Durando, Roma). 


Linea Pantaleo - Porto Botte 


La linea Pantaleo — Porto Botte fu costruita sul finire del 1800 dalla Società 
Compagnie des Hauts Fourneaux, anch'essa appartenente alla compagine socie- 
taria proprietaria della concessione mineraria di S. Leone e della Ferrovia Is. Pu- 
ceris — La Maddalena. La concessione per la costruzione e l’esercizio fu rilascia- 
ta il 23 novembre Vo 
1887. Aveva una 
estensione di cir- 
ca 27,800 Km 
con scartamento 
uguale alla linea 
di S. Leone 


Stazione e deposito di - _ 
Pantaleo nel 1983 (foto - 
dell'Autore). 
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La linea aveva origine nella località di Pantaleo (altezza 230 mt. s.l.m) ad 
est di Santadi e, procedendo verso ovest, sulla sinistra idrografica del fiume Riu 
Mannu, passava accanto al borgo di Terresoli sino alla Loc. di Santadi Basso 
(altezza 102 mt s.l.m.) ove era ubicata una piccola stazione. Proseguendo sem- 
pre verso ovest, passava a nord dei paesi di Piscinas e Giba (allora Gibba) per 
porsi poi sulla sinistra idrografica del fiume Rio Palmas sin quasi a raggiungere 
l’abitato ‘di Tratalias, ma prima di questo, ove oggi sorge lo sbarramento della 
diga di Monte Pranu (punto chiamato allora “Tanca Manna”) volgeva verso sud 
fino a raggiungere il pontile di imbarco di Porto Borre (2 mt. S.l.m.), allora Por- 
to Palmas. Erano qui ubicati dei Capannoni ove venivano depositati i sacchi di 
carbone di legna in attesa di venire imbarcato sulle navi, che spesso erano ancora 
negli anni ’30 dei velieri. Esistono ancora alcuni caselli in prossimità delle statali 
195 Sulcitana e 293 nei punti di attraversamento della ferrovia con queste statali. 

Nel 1906 fu costruito a Pantaleo uno stabilimento per la produzione di alcol 
metilico e suoi derivati; i prodotti derivanti da tale attività venivano inoltrati per 
ferrovia. Degne di interesse e di buon pregio architettonico le strutture (in parte 
fatiscenti ed in parte recuperate) di questo stabilimento che caratterizza il pae- 


saggio di Pantaleo. 
N° RISO x È; ot D) . £ . è 4 i CA 


Pantaleo: costruzioni della Ex distilleria ora in uso al Corpo orestale; 
mastodontiche le dimensioni del secolare eucaliptus, (marzo 2007 - foto dell’ Autore). 
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Pantaleo: costruzioni 
della Ex distilleria, 
in parte riutilizzate 
dal Corpo Forestale. 
(marzo 2007 - foto 
dell’ Autore), 


Il carbone di legna prodotto nei boschi in concessione alla Compagnie des 
Hauts Fourneaux veniva trasportato con carri a buoi sino alla stazione di Pan- 
taleo, qui veniva posto in sacchi e stivato in attesa del trasporto. Al carico dei 
sacchi provvedevano essenzialmente le donne. Il servizio svolto da questa fer- 
rovia era essenzialmente merci e stagionale, infatti svolgeva attività nel perio- 
do di produzione del carbone, mentre nel periodo estivo il traffico cessava e si 
provvedeva alla manutenzione. In questi periodi, se era necessario effettuare 
dei trasporti, essi venivano compiuti con trazione animale. Il mulo o l’asino nei 
tratti di linea in discesa (non vi erano livellette in contro pendenza sino a Santadi 
Basso), quando il movimento avveniva per gravità, veniva fatto salire sul carro 
di coda. I carri con i sacchi di carbone al traino della locomotiva a vapore erano 
provvisti di freno a mano ed il frenatore, attraverso una asta, stando a sedere sui 
sacchi, provvedeva alla frenatura quando richiesta. 


Operaie addette al carico di carbo- 
ne durante una festa, nel piazzale 
di Pantaleo. Sullo sfondo i cumuli 
di carbone di legna pronto per es- 
sere posto nei sacchi (foto Archiv. 
Cherchi). 
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Le locomotive che prestarono servizio sulla linea di Pantaleo erano due loco- 
motive provenienti dalla Ferrovia Is. Pauceris-La Maddalena e più precisamente 
la S. Leon e La Maddalena, gemelle delle altre due che rimasero in servizio sulla 
linea di Capoterra. 


Foto di gruppo su un carrellino della manuten- 
zione. Alcune delle persone ritratte sono ispet- 
tori del circolo ferroviario di Cagliari (foto 
Archiv. Cherchi). 


Operai addetti alla manutenzione della linea Pantaleo-Porto Botte. Al centro il capo squadra Giuseppe 
Sanna, le candide camicie fanno pesare ad una foto fatta per qualche ricorrenza (foto Archiv. Sanna). 
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Lago di Montepranu. Negli anni ’80 a causa di una forte siccità il livello dell’acqua della diga di Monte- 
pranu si ridusse notevolmente. Si poteva ancora notare il tracciato della vecchia ferrovia di Panteleo., nella 


foto evidenziata in nero (foto dell’ Autore). 


Foto di gruppo sulla loco- 
motiva “La Maddalena”; 
in piedi sulla piattaforma 
il Sig. Angelo Suzzi (foto 
Archiv. Piano). 


Operai addetti alla ma- 
nutenzione della linea 
Pantaleo-Porto Botte. Al 
centro, seduto sul carrel- 
lo con il cane in braccio 
il capo squadra Giuseppe 
Sanna, nonno dell’autore 
(foto Archiv. Sanna). 
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Nel 1937 circa avvenne un deragliamento. Il convoglio era composto da cin- 
que carri ed alcuni di essi si rovesciarono mentre la locomotiva rimase fortu- 
natamente sulle rotaie. Su uno di questi ultimi vi era come “passeggero” un 
ragazzo di nome Attilio Piano il cui padre Aurelio era il macchinista. Il ragazzo 
fu sbalzato dal carro e questo gli ricascò addosso insieme agli altri. Raccontano 
che il padre si disperava e piangeva ormai il figlio morto ma sollevati cautamente 
i carri, lo ritrovarono incolume. 

Sia la ferrovia di Pantaleo sia la Ferrovia di Is Pauceris non avevano rifor- 
nitori d’acqua per caduta, ma l’acqua veniva emunta con delle pompe a mano 
dai fiumi vicini. A tale mansione provvedevano due ragazzini: in una postazione 
operavano negli anni trenta Attilio Piano, di cui si parla sopra, ed in un’altra Au- 
relio Sanna. Il compenso era di pochi centesimi al giorno. 

Il sistema di fissaggio delle rotaie non era di tipo diretto, ma tramite una 
piastra di appoggio, la quale non aveva per il serraggio delle rotaie chiavarde 
od altro, ma una sorta di due ganasce: quella esterna su cui appoggiava il gam- 
bo della rotaia provvedeva a mantenere lo scartamento, mentre quella interna, 
previa battitura di un cuneo di legna, bloccava la rotaia. Il personale fra le altre 
mansioni, durante i periodi privi di movimento, a suon di accetta preparava i 
cunei con essenze dure, quali rovere, leggio od olivastro, presenti in abbondanza 
nei boschi del Sulcis 


Rotaia a doppio fun- 
go montata anche 
nella ferrovia Is Pu- 
ceris - La Maddale- 
na (da una stampa 
dell’epoca), 


Nel tratto Pantaleo Porto-Botte, l’ armamento poggiava su una vera e propria 
massicciata (su alcuni punti tra Santadi Basso e Terresoli è ancora visibile). Du- 
rante il periodo estivo e soprattutto con l’arrivo della buona stagione e comun- 
que ogni qualvolta si passava da un periodo piovoso ad un periodo relativamente 
asciutto, i cunei dovevano essere continuamente ribattuti. I cunei in legno privi 
di qualunque trattamento non avevano grande durata e dovevano spesso essere 
sostituiti, questo soprattutto nel tratto Pantaleo Porto-Botte, mentre nel tratto 
Is Pauceris La Maddalena le traversine, non appoggiando su una massicciata 
in pietrame, furono col tempo ricoperte di terra, che, essendo sul tratto molto 


390 


argillosa, creò una sorta di cementazione della rotaia col suo supporto; così nel 
contempo proteggeva il cuneo, rendendolo molto più duraturo. 

Nel 1912 il progetto presentato dalla Ditta VANINI Angelo per la costruzio- 
ne della linea ferroviaria per il collegamento Calasetta-Cagliari prevedeva con 
qualche piccola variante l’utilizzo della sede ferroviaria della Pantaleo — Porto 
Botte nel tratto fra Tratalias e Pantaleo e della linea Is Pauceris La Maddalena 
sino a quest’ultima, per poi volgere ad est in direzione di Cagliari, che avrebbe 
dovuto raggiungere passando lungo il litorale per poi congiungersi alle Ferrovia 
Complementari della Sardegna. Negli anni successivi anche lo Studio Tecnico 
Durando di Roma studiò un collegamento fra Santadi e Cagliari, sfruttando in 
parte la sede della ferrovia Pantaleo-Porto Botte, ma, arrivati in prossimità di 
“Gutturu Mannu”, il percorso volgeva verso sud in direzione di San Pietro di 
Pula per poi, correndo lungo la costa, arrivare a Cagliari. 

La linea cessò la sua attività dopo la seconda guerra mondiale e non fu più 
riaperta; la costruzione della diga di Monte Pranu, con proprio invaso, interessò 
parte del tracciato che fu sommerso per un tratto significativo e lo sbarramento 
principale chiuse la valle ove passava proprio la nostra ferrovia. 

Rimangono a ricordo parte del tracciato, alcuni caselli, i magazzini d Porto Bot- 
te, la stazione con la rimessa locomotive di Pantaleo e quella di Santa Lucia. Il 
comune di Santadi ha allo studio il recupero del tracciato per farne una pista cicla- 
bile. Sarebbe bello, sfruttando la ancora esistente Stazione delle FMS, partire da 
qui e percorrendo un breve tratto di questa sino all’attraversamento del Rio Santadi 
riprendere il vecchio tracciato della ferrovia di Pantaleo, creando una piccola va- 
riante che aggiri Santadi Basso per arrivare a Pantaleo. Sicuramente suggestivo il 
tratto fra Barrancu Mannu e Pantaleo. Peccato che una ristrutturazione dei vecchi 
caseggiati abbia alterato con l’aggiunta di alcune strutture “moderne” le caratteri- 
stiche architettoniche originali, ancora immutate sino agli anni ’70. 


QUADRO RIEPILOGATIVO DELLA LINEA 
della Miniera di Capoterra-San Leone 


|  Kilometri | Metri | Altitudine] 


|__Pare. | Progres| Par. | Proges |__| 
[La Madden __ |__| ___|{__ {| 
PCopoterte — “>  —4l  — #@|  c#sti — #18 do, 
[Santa Lucia (Cirifoddi) | _____6| ——t0f 5.830] 9985] _52- 
[e- =’ad_le ci silice 
[Santa Lucia (Cirifodd) |__| | |__| | 
[Villa Mores_ | | | pro cipressi 

ia] 
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Im Pauceris att; 


LA FERROVIA OGGI NELLE IMMAGINI 


dd 


Male VE pot O 


Ferrovia S. Leone-La Maddalena. Caseggiati della stazioncina e dei depositi di Santa Lucia 
(dicembre 2007 - foto dell’ Autore). 


dm Gi apri } 
Tracciato ancora visibile della ferrovia S. Leone- 


Tracciato ancora visibile della ferrovia La Maddalena nei pressi di Santa Lucia, poco ol- 
S. Leone- La Maddalena nei pressi di Santa Lucia tre la piazzetta della chiesetta dedicata alla Santa 
(dicembre 2007 - (foto dell’ Autore). (dicembre 2007 - foto dell’ Autore).. 
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Ex stazioncina di Pantaleo ora adibita a ristorante (marzo 2007 - foto dell’ Autore). 


Retro della ex stazioncina di Pantaleo, ora adibita a ristorante (marzo 2007 - foto dell’ Autore). 
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Casello ubicato all’incrocio fra fer- 
rovia e strada statale 293 nel tratto 
fra Piscinas e Villaperuccio (dicem- 
bre 2007 - foto dell’ Autore). 


Tracciato ferroviario fra la statale 
293 e Santadi Basso (dicembre 2007 
- foto dell’ Autore). 


Spalla di un ponte nei pressi di San- 
tadi Basso (dicembre 2007 - foto 
dell’ Autore). 
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Pantaleo, particolare 
dell’arco è dei vani 
porta/finestra della Ex 
distilleria (marzo 2007 
- foto dell’ Autore). 


Pantaleo, costruzioni della Ex distilleria in uso al Corpo Forestale (marzo 2007 - foto dell’ Autore). 
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MEMORIA DEL CAPITANO AUGUSTO ZIRANO 
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APPENDICE 
DEL CAP. AUGUSTO ZIRANO 


sull’importanza strategica della linea diretta 
CAGLIARI — CAPOTERRA — SANTADI — S. ANTIOCO — CALASETTA (1) 


CI) 


Le ragioni di interesse economico furono patrocinate esaurientemente 
dal nostro Consigliere Provinciale Cav. Angelo Vanini nella sua memo- 
ria pubblicata nel Novembre del decorso anno, e con dati precisi pub» 
blicati nel - Corriere dell'Isola = da persona molto competente in materia. 

Essenzialissima risultò la-necessità di assolvere gli interessi » 1a 
spettativa di tutti indistintamente i centri popolati della regione, necrs 
sità che non viene risolta dalla linsa Cugnasca (Calasetta - Sant'Antioco - 
Santadi - Siliqua) poichè essa escluderebbe ingiustamente da ngni bene- 
fizio la fertilissima riviera nve sorgono i Comuni di Pula, San Pietro 
Pula, Sarrok, Capoterra, ed ove importanti aziende agricole hanno im- 
ziato la loro promettente attività. 

Ma altre di carattere militare ve n'ha, che il supremo dovere del- 
l'integrità e salvaguardia del suolo nazionale impone alla nostra. consi- 
derazione. La progettata linea diretta Ongdiari - Capoterra - Sontadi 
Sant'Antioco eserciterebbe sulle nperazioni militari della Sardegna un'im- 
portanza che non può essere assolutamente trascurata. 

Jl Golfo di Palmas è il più sicuro ancoraggio dell'Isola. Infatti nel. 
l'insenatura di AZe/edrozia una Hotta numerosa può stare al riparo dalle 
traversìe del mare ed operare tomodamente uno sbarco. Circa 12 anni 
addietro la Hntta inglese, per esercitazioni, con 22 navi vi stette all'an- 
cora per un periodo di oltre diecì giorni, 


(1) Debbn vivi ringraziamenti all'egregio capii Augusto Zitano, che ha per- 
messo di riprodurre in appendice al mio sknulio ynesta suo articolo. che fu inserito 
mel = Corriere dell'Isola » anno V - N. 295 - Tagliari 2 novembre 1911. 
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Alla fine del Secolo XVIII la flotta della Republica Francese, osta- 
colata nel suo sbarco nel Golfo di Cagliari, ne operò uno în quello di 
Palmas, che fu a stento respinto. 

È noto il classico principio che in special modo Napoleone Lo ha 
messo in pratica in tutte le sue operazioni strategiche, fra cuì al riguardo 
eccellono le campagne del 1800, 1805 e 1806: Zralfenere il nemico di 
fronte con un attacco dimostrativo e prima che se ne anveda piombargli 
rapidamente col nerbo delle proprie forse sulle linee di comunicazione, per 
separarlo dalla sua base di operazione, cioè dalla zona da cui trat appro 
vigionamenti e vinforsi. Titto ciò sensa esporre le proprie retrovie. 

Ora nel caso di uno sbarco straniero in Sardegna, uno degli scopi 
che si potrebbe proporre l'avversario sarebbe quello di interporsi fra le 
due provincie di Cagliari e Sassari, quando Ja mobilitazione è in via di 
esecuzione, e cli impedire la raccolta delle nostre truppe al Deposito di 
Ozieri ed al sito di radunata. Altro scopo quello di isolare Cagliari che 
è centro economico importantissimo. 

Uno sbarco operato nel Golfo di Palmas, per le ragioni di facile 
esecuzione ora acconnate, e per il vantaggio di trovare una zona come 
il Su/eis ricca di risorse (granaglie - cereali - foraggi - bestiame d'ogni 
Specie - ecc.) gli permetterebbe di costituirsi unn buona base di appro- 
vigionamento, per procedere su Iglesias, Fluminimaggiore, San Gavino 
Monreale ed intercettare la linea principale ferroviaria Cagliari-Sassari, 
separando le ilue provincie, ostacolando la mmbilitazione ed impedendo 
alle truppe di suarnigione a Cagliari di raggiungere il sito di radunata 
ed aggregarsi 1 propri complementi. 

La costruzione della progettata linea diretta Caediari - Capoterra + 
Snntadi -Sont'Antioco para in modo mirabile a tale serio pericolo, e dà 
agio di mettere in pratica il principio di strategia sopra accennato. 

Mentre con la Ferrovia Reale Caglinri - Iglesias si trattiene  fron- 
talmente il nemico, con quella diretta Cagliari - Sant'Antioco si piomba 
rapidamente, per li via più breve è in direzione perpendicolare, sulla li- 
nea d’'operazione dell'avversario separandolo dalla sua flotta prima ancora 
che sia organizzato. 

Anzi aggiungerò che l'esistenza di questa linea creerebbe una mi- 
naccia così seria per Je operazioni nemiche e costituirebbe con. quella 
delle Reali Cagliari - Iglesias un gioco di manovra così valido da scon- 
giurare ogni nostro pericolo, eliminando a priori qualunque tentativo di 
sbarco nel (Golfo di Palmas per parte di un nemico avveduto, 

Scendendo a più minuti particolari e per meglio concretare i ter- 
mini del problema, paragoniamo i due tracciati delle Ferrovie del Sulcis 
che oggi si vogliono proporre all'approvazione dei poteri dello Stato, 
Non vi ha dubbio che anche per l'importanza militare la scelta dovrà 
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cadere su quella diretta CaeWar - Capoterra - Santadi - Sant'Antioco - 
Calasetta. 

Con' questa linea dopo soli 25 kilometri di percorso un corpo di 
truppe si troverebbe a S'arcw de su Schisorgiu sullo spartiarque della 
zona montana che domina sia il Golfo di Cagliari ad Est, sia la regione 
del Sulcis ad Ovest; quindi in posizione potenziale e centrale per osta- 
colare uno sbarco nel Golfo di Palmas, pur continuando a sorvegliare 
quello di Cagliari, oppure paralizzare ogni ulteriore avanzata per l’in- 
terno dell'isola, se lo sbarco dei nemico ci avesse prevenuto, 

Certamente non risponderebbe in modo così rapido e decisivo l'al- 
tra linea progettata Siliqua - Narcao - S. Antioco, per il giro vizioso 
che essa è obbligata a descrivere. Infatti un corpo di truppe per tro 
varsi sulle montagne dominanti da Sud il Sulcis (alture circostanti a 
Narcao) dovrebbe percorrere 31 kilometri da Cagliari a Siliqua, sull'e. 
sistente linea dlelle Ferrovie Reali, quindi perdere tempo a trasbordare 
& percorrere non meno di altri 25 kilometri sulla nuova linea a diffe 
rente scartamento, Ma oltre che tardiva la minaccia di questo nostro 
attacco cadrebbe quasi frontalmente sull’avversario, e non già come il 
precedente sulle sue retrovie, quindi meno efticace e più facile ad es- 
sere parato e soverchiato, 
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ATTRAVERSO IL SULCIS IN FERROVIA 


Siliqua - Palmas Suergiu 


Dalla stazione di Siliqua, dopo aver superato con un ponte 
in jerro il Rio Cixerri, la linea percorre un tratto della vallata o- 
monima, accosta dosi al Castello che si mostra come un nido di 
aquile a guardia del Sulcis. La veduta delle rovine è chiara in 
ogni particolare poichè la strada ferrata corre a poche diecine di 
metri dalla base: due encrmi ruderi di mura merlate con feritoie 
sulla cima simili ad un enorme dente vuotato dalla carie; altre più 
modeste mura a mezza costa che si presenta dirupata e di difficile 
accesso, per quanto di altitudine modesta (m. 278). 

La fatica dell'ascesa viene compensata dalla magnificenza del 
panorama che vi si gode e dal ricordo che esso suscita delle san- 
guinose vicende storiche che per oltre un secolo si svolsero nella 
vallatta del Cixerri dove un sistema di muniti castelli assicurarono 
ai Pisani un lungo periodo di contrastata dominazione. 

La ferrovia si inoltra quindi fra le prime alture, disponendosi 
a raggiungere il valico di Campanasissa che è la quota più elevata 
di tutto il percorso (m. 287). Mentre si sale da un lato all’altro il 
paesaggio si svolg= solitario ed aspro: non si riesce a rintracciare 
alcuna manifestazione di vita, nè una abitazione, nè la più mo- 
desta capanna; gualche capra si arrampica fra la rocce, scarse 
mandrie di buoi si aggirano nel silenzio delle brevi vallette in 
prossimità dei lorrenti. 

Sterminate distese di cisti ricoprono tutta la regione, mentre 
in lontananza protilano le loro cime elevate e ricoperte di folte 
foreste i monti dell'iglesiente a destra e di Capoterra a sinistra. 

Mentre la strada provinciale si snoda spasimando in mille 
curce, costretia com'è a seguire ogni più lieve ondulazione del 
terreno accidentalo, la ferrovia riesce a dominare la folle andatura 
e la serie capricciosa delle convalli lanciando svelti viadotii sui 
torrenti, tagliando trincee dove laltura può essere vinta, scavando 
gallerie quando la montagna si presenta insormontabile. Essa si 
accosta così e si discosta dalla strada provinciale a seconda che 
le conviene sfruttare con essa il favorevole corso di una valle, on- 
pure non preferisca abbandonarla alle serpentine capriolate per ti- 
lare svelta su un ponte. Nelle trincee scavate per superare le do- 
cili dorsali si può vedere la roccia schistosa caratteristica dell'era 
geologica più antica; impercettibile quasi lo strato di humus dove 
si abbarbica disperatamente una flora scarsa e povera: cisti aspri 
e legnosi, cupi macchioni di lentischio, svelti alberelli di cor- 
bezzolo di verde smagliante, bassi ciutfi di asfodelo. 


Lungo la linea ed a breve distanza da essa si notano gruppi di 
case costruite per il ricovero degli operai addetti alla costruzione 
della ferrovia ed ora smantellate, 

Degno di rilievo il viadotto sovrastante *’Rio fundus”’; una 
delle opere d'arte di maggior mole che lesecuzicne della strada 
ha richiesto. Cinque ampie arcate di calcestruzzo, di quattordici 
metri ciascuna, sostengono il viadotto lungo un centinaio di metri 
ed alto trentadue. 

Mentre si discende da Campanasissa (che è fermata di ser- 
vizio), qualche tratto di terreno malamente coltivato annuncia l’ap- 
prossimarsi di centri abitati. 

Si arriva infatti alla stazione di Terrubia ed il paesaggio muta 
completamente il suo aspetto: l'animo può respirare biù ampio, la 
vista può spaziare più larga dinanzi ad una estesa conca verdeg- 
giante di messi. 

A pochi metri dalla stazione confluiscono la provinciale per 
Giba e la comunale per le miniere di Rosas, Begu Trotta e Mitza 
Sermentus. Si nota l'apparire der primi olivastri che si moltiplicano 
a magliaia via via che ci si inoltra nella regione. Incominciano a 
vedersi i ‘’furriadroxius’’ disseminati per tutta la zona coltivabite 
del Sulcis, 

Prima di giungere a Narcao si olirepassa una breve collina; st 
mosira quindi la vallata del Rio Palmas digradante sino al mare. 

ll Comune di NARCAO conta 3.023 abitanti con le frazioni 
di Pesus, Perdaxius, Terreseu e Acquacadda. Alcune parti de! 
suo territorio sono di una feracità eccezionale come quella occupata 
dalla borgata di Pesus dove si estende la bella proprietà di Mitza 
Justa. Cosparso di punti mineralogici, vi predomina la blenda e la 
galera, il ferro e la barite. Rimarchevole la miniera di Rosas prov 
vista di laveria meccanica e quella di barite munita di teleferica 
per il trasporto a valle del materiale. La Società esercente questa 
industria va anche impiantando una azienda agraria tecnicamente 
organizzata dove procede fra l’altro all'innesto dei numerosi oliva- 
stri che vi crescono in abbondanza; esempio questo che dovrebbero 
seguire tutti i sulcitani. 

La linea punta quindi su Suntadi, distanziandosi dalla strada 
provinciale che si dirige verso Giba. Fuori dei seminati pascolano 
numerose greggi le quali, caratteristica peculiare del Sulcis, contano 
sempre un certo numero di pecore dal manto nero destinate a for- 
nire le mastrucche, proprie del costume sulcitano. 
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ll Comune di SANTADI !Capol. di Mandamento, conta 5.002 
abitanti con le frazioni di Nuxis, Terresoli e Villaperuccio) è si» 
iuato su una lieve altura prominente nel piano tra Monte Nieddu 
e Monte Mira, Fertilissimo il territorio di Villaperuccio che un tem- 
po costituiva la baronia del Conte Peruzzi, donde il suo nome. A 
Santadi passa una ferrovia a scartamento ridotto costruita nel 
1890-91 per il trasporto a mare del carbone vezeiale tratto daiie 
ricchissime foreste di Panta!co. In questa iscalità esiste anche uno 
stabilimento per la distillazione del legno e per la fabbricazione 
dell'acetone; lo stabilimento ha da qualche anno sospeso la sua la 
vorazione mentre la linea viene aitivata solo per pochi mesi dell’an- 
no trovandosi le foreste in periodo di riproduzione. Per avere una 
idea approssimativa dell'importanza che l'industria forestale ha 
raggiunto in questa regione bastì considerare che i territori di San- 
tadi e di Capoterra, confinanii tra loro, sono ricoperti di boschi per 
circa 20,000 ettari di cui 12 mila furono sottoposti a taglio razionale 
dando luogo ad una produzione media annua di circa 6.500 tonnel- 
late di carbone, corteccia per conce e legname. 

Tutta la regione di Santadi, come tutto il Sulcis, è ricca di 
selvaggina la più varia: daini, cerci, cinghiali, lepri, pernici, qua- 
glie, beccaccini; vi si cacciano anche con le reti grandi quantità di 
tordi e merli che vergone confezionati in modo speciale (tacculas) 
appreslando al ghiotto cagliaritano un boccone prelibato. 

Da Santadi la ferrovia si dirige verso Giba (dove ha sede il Co- 
inune di Villarios Masainas), toccando l'abitato di Pirinas che deve 
il suo nome ad una sorgente di acqua termale; di rimarchevole in 
quesia borgata solo la bella palazzina in stile gotico di proprietà 
dei N. H. dottor Gigino Salazar. 

A Giba la strada provinciale si collega alla nazionale che st 
accosta al mare presso Porto Botte. La ferrovia invece volge a desita 
per Tratalias sorpassando il Ro Palmas 

lî Comune di TRATALIAS (ab. 1.074 con le frazioni di Are- 
nas, Tracaci, Turui e Coremò) merita l’attenzione del visitatore per 
la sua bella chiesa, già cattearale del Sulcis, che risale al secolo 
XII; essa costituisce senza dubbio il più bell'esempio dell’architet* 
tura ramanica svoltasi in quel tempo nell'Isola poichè si conserva 
intatta in ogni sua parle; è dichiarata monumento nazionale. 

A 5 chilometri da Tratalies si ha la fermata di PALMAS 
SUERGIU, stazione di smisiamento da dove si diparte il tronco per 
"Isola di S. Antioco e quello per Iglesias. 


L'Isola di Sant'Antioco 


Da Palmas Suergiu verso l'Isola di S. Antioco, per circa 
quattro chilometri la strada ferrata, parallelamente a quella or- 
dinaria, si svolge su una lingua di terra che affiora di poco alla 
superficie dello stagno di S Caterina. 

Gli storici altribuiscono la costruzione di guesio istmo ai Car- 
taginesi; certo è che a quell'epoca esisteva e che furono i romani 
a completarlo con un ponte di cuiî possono tuttora vedersi le ro- 
buste arcate. L’antica strada romana seguiva però un tracciato 
un pò diverso di quello attuale; infatti a destra ed a distanza di 
pochi metri spuntano dalle acque numerosi massi allineati che 
stanno appunto ad indicare l'antico percorso; in taluno di questi 
massi può ancora vedersi la carreggiata. 

In quel periodo di splendore per il Sulcis, l'Isola di S. An- 
tioco era chiamata ‘’Enosis’’ o "Plumbea’” poichè ad essa af- 
flzivano per l'imbarco i carichi di minerale; esercitava S. An- 
tioco la stessa funzione che oggi ha il Porio di Carloforte per una 
parte rilevante della produzione mineraria dell’iglesiente. 

All’inizio del cordone litoraneo una modesta lapide cra 
scomparsa ricordava la strenua difesa delle popolazioni sarde con- 
tro i Francesi i quali erano riusciti ad occupare l'Isola e si ap- 
prestavano ad invadere l’iglesiente (1793). 

ll panorama che si gode lungo tutto il percorso è dei più ca- 
ratteristici e suggostivi. Da un lato si apre ii Golfo di Palmas per 
una ampiezza di ventiduue chilometri di coste tra Capo Teulada 
e Capo Sperone; profondo una ventina di metri circa offre i sicuri 
ancoraggi di Porto Pino, Porto Botte e S. Antioco. 

Prima dui girvingere al ponte, tra il verde delle messi, spuntano 
due monoliti infissi («perdas fittasn) nel terneno sabbioso a poca 
distanza tra loro; î due massi vengono indicati da quelle popola- 
zioni col nome di «su pata e sa mongia» (il frate e la monaca). 
E' ormai accertato che i due betili conici sieno pietre sacre dei 
sardi primitivi, simili ad altri ritrovati in diverse regioni della 
Sardegna e del Mediterraneo; rappresentano l’espressione som- 
maria e molto rudimentale del simbolismo religioso che proveniva 
dalla concezione naturalistica assai diffusa in quei remotissimi 
tempi fra i popoli del Medierrarneo, 
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abitanti con le frazioni di Nuxis, Terresoli e Villaperuccio) è si* 
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e Monte Mira. Fertilissimo il territorio di Villaperuccio che un tem- 
po costituiva la baronia del Conte Peruzzi, donde il suo nome. A 
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L'isola di Sant'Antioco 


Da Palmas Suergiu verso l'Isola di S. Antioco, per circa 
quattro chilometri la strada ferrata, parallelamenie a quella or- 
dinaria, si svolge su una lingua di terra che affiora di poco alla 
superficie dello stagno di S Caterina. 

Gli storici attribuiscono la costruzione di quesio istmo ai Car- 
taginesi; certo è che a quell'epoca esisteva e che furono i romani 
a complefarlo con un ponte di cui possono tuttora vedersi le ro- 
buste arcate. L'antica strada romana seguiva però un tracciato 
un pò diverso di quello attuale; infatti a destra ed a distanza di 
pochi metri spuntano dalle acque numerosi massi allinecti che 
stanno appunto ad indicare l'antico percorso; in taluno di questi 
massi può ancora vedersi la carreggiata. 

In quel periodo di splendore per il Sulcis, l'Isola di S. An- 
tioco era chiamata "’Enosis”” o ’’Plumbea’’ poichè ad essa af- 
fluivano per l'imbarco i carichi di minerale; esercitava S. An- 
tioco la stessa funzione che oggi ha il Porto di Carloforte per una 
parte rilevante della produzione mineraria dell’iglesiente, 

All'inizio del cordone litoraneo una modesta lapide cra 
scomparsa ricordava la strenua difesa delle popolazioni sarde con- 
tro i Francesi i quali erano riusciti ad occupare l’Isola e si ap- 
prestavano ad invadere l’iglesiente (1793). 

ll panorama che si gode lungo tutto il percorso è dei più ca- 
ratteristici e suggestivi. Da un lato si apre il Golfo di Palmas per 
una ampiezza di ventiduue chilometri di coste tra Capo Teulada 
e Capo Sperone; profondo una ventina di metri cuwca offre i sicuri 
ancoraggi di Porto Pino, Porto Hotte e S. Antioco. 

Prima di giungere al ponte, tra it verde delle messi, snuntano 
due monoliti infissi («perdas firtas») nel teneno sabbioso a poca 
cistanza tra loro; î due massi vengono indicati da quelle popola- 
zioni col nome di «su pata e sa mongia» (il frate e la monaca). 
E' ormai accertato che î due betili conici sieno pietre sacre dei 
sardi primitivi, simili ad altri ritrovati in diverse regioni delia 
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403 


404 


Il Golfo comunica con lo specchio d'acque superiore attraverso 
le arcate del ponte romano che mossono dar adito solamente alle 
piccole barche, e si ritiene che il ”Sulcitanus Portus”’ di cui parla 
Tolomeo comprendesse tutto il bacino sul quale si svolge l’istmo. 

A fianco del Ponte, dove corre la strada. la ferrovia ha co- 
struito un ponte girevole in corrispondenza dell’arcata ‘maggiore 
onde consentire il passaggio alle barche. La strada invece percorre 
una breve salita detta del fortino” per la caserma delle R. Guar- 
die di Finanza che sorge daccanto. 

A sinistra sta il ponte di S. Antioco che è provvisoriamente 
fornito di un pontone in legno per lo sbarca del carbon fossile oc- 
corrente alla ferrovia, essendo questo il punto di rifornimento di 
combustibile per tutta la linea. F' în progetto la costruzione di una 
banchina di ancoraggio che oggi si presenta di assoluta necessità 
perchè la ferrovia sarò ceriamente in grado di richiamare a quel 
porto gran quantità del minerale che oggi dall'iglesiente si avvia 
verso punti d'imbarchi malagevoli e poco sicuri. 


Intanto si profila molto nitida l'’ISOLA DI SANT'ANTIOCO 
Essa si estende su una superficie di 108 Kmq., misurando 18 Km. 
di lunghezza ed 8 di larghezza; si presenta collinosa con la quota 
più elevata del monte Perdas de Fogu alto 27| metri 

A sud dell'Isola ed a sinistra di chi guarda. si distingue netta 
mente l’isoletta della Vacca ed il vicino scoglio del Vitello, ambe- 
due disabitati ed elevantisi a picco sul mare. Un altro scoglio a 
sette miglia da S. Antioco, l’isoletta del Toro, costituisce la punta 
più meridionale del sistema insulare sardo. Attorno alle due ultime 
esistono ricchi banchi di corallo che potrebbero essere convenien» 
temente sfruttati. Lo storico Giorgio di Lacon racconta che nelle ac 
que del Toro avvenne la gran batiaglia navale nella quale Sulpicio 
Patercolo vinse l'ammiraglio cartaginese Annibale il seniore, che in 
seguito fu crocifisso dai suoi nel Sulcis dove si era ritirato. 

L’Isola di S. Antioco ed il paese omonimo traggono il loro 
nome da quello di un santo le cui spoglie si conservano nella chi:sa 
d. stile bizantino. 

Il Comune di S. Antioco (Capoi. di Mandam. ab.5249) è il 
centro più importante di tutto il Sulcis ed è destinato ad un sicu»» 
avvenire non appena con la istituzione della nuova ferrovia sarà n 
grado di attirare al suo scalo la produzione agricola e mineraria 
della regione, riacquistando così quella funzione che anticamente 
gl: avevano attribuito i naviganti di tutto il Mediterraneo. 


Sorge infatti il paese laddove la srande Solci aveva eretto i suoi 
maestosi palazzi adorni di statue magnifiche e di splendidi mosaici. 
Aveva la città sei miglia di periferia e doveva esiendersi anche lad- 
dove oggi è il mare. Distrutta dai Saraceni, le ultime tracce che ri- 
mansono della sua esistenza giungono sino al XII secolo, dopo di 
che occorre arrivare al 1615, epoca cicè della scoperta delle reli- 
quie di S. Antioco, per aver notizia di nuove abitazioni che con le 
rovine delle vecchie si andavano costruendo, dando così origine al 
paese attuale. 

Quasi tutte le case lasciano trapelare frammenti di mosaici, di 
colonne, di pietre lavorate. Oltre a ciò la necropoli situata in pros- 
simità della Chiesa, un mausoleo funerario con camera sepolcrale 
chiamata ’’ Sa tribuna’’, una statua romana alta due metri e rappre- 
sentante un giovane guerriero, ed una infinità di altri oggetti che sa- 
rebbe lungo enumerare, attestano la grandezza dell'antica città. An- 
che la fontana di «Solis», che si incontra prima di giungere all’a- 
bitato, è di costruzione romana. 

La popolazione di Sant'Antioco è dedita prevalentemente al- 
l'agricoltura ed in particolare alla coltivazione della vite alla qua- 
lc dedica le massime cure; il vino che si produce e che costituisce 
la maggiore fonte di ricchezza è conosciuto in tutta la Sardegna. 
La fabbricazione delle scope con la palma nana che cresce abbon- 
dante lungo tutto l’istimo dà luogo ad una piccola industria; caratte- 
ristica è la tessitura del bisso terminale delle pinne che si pescano 
in grande quantità nelle acque del golfo; se ne ottiene una stoffa 
ramata usata per sottoveste. 


Proseguendo in ferrovia lungo la costa orientale dell’isola, si 
giunge dopo dieci chilometri di percorso, al Comune di CALA- 
SETTA (ab. 2.127). Lungo il breve Iragitto si rimane ammirati 
per il modo col quale i calasettani coltivano la vite. Il terreno po- 
verissimo viene sfruttato al massimo e tra un filare e l’altro si col- 
tiva anche il grano ottenendo, a quanto ci è stato assicurato, un ot- 
timo rendimento. In ogni vigna, anche la più minuscola, il proprie- 
tario ha costruito la sua caselta ove trascorre una parte dell’anno per 
sorvegliare i lavori e per la stagione dei bagni. 

Per quanto il paese sia compreso in territorio sulcitano, gli ab'- 
tanti hanno un tipo completamente diverso: piuttosto robusti, bian- 
chissimi di carnagione, capelli biondi, occhi azzurri, la loro fisio- 
nomia, come anche il dialetto, rivelano una diversa origine. 1 Cala 
stttani discendono infatti da una colonia di piemontesi e di carolini 
che approdarono e si stabilirono in quel punto. 
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Calasetta dal mare non trae alcuna risorsa: pochissimi velieri 
di scarsissima portata provvedono unicamente al trasporto del vino 
a! mercato di Cagliari. Di recente costruzione una banchina di ap- 
prodo eseguita dalla Ditta Durando e Tommasini. Tra le case di a- 


bitazione spunta la chiesetta costruita nel 1832 a simiglianza di una 
moschea. 


Carloforte 


Del pontile di Calasetta conviene dare uno sguardo verso la vi- 
cthe CARLOFORTE che spicca chiarissima nel mare ed appare 
lutta gaia col suo gran mantello perde trapuntato di bianchissime 
case. Distante tre miglia, il percorso si compie agevolmente in vent: 
minuti sul vecchio postalino "'Pianosa'' che fa la spola tra Porto- 
vesme, Carloforte e Calasetta. 

L’Isola di Carloforte, lunga poco più della metà della vicina S. 
ririlioco, e pressapoco di uguale larghezza, fu certamente nota ai 
romani che forse vi cosirsirono un semplice "pagus”’. Rimase quin- 
di disubitata per lunghissimi secoli fino a quando Carlo Emanuele 
11 nel 1737 vi raccolse un migliaio di genovesi che abitavano nel” 
l'Isola di Tabarca, presso Tunisi, dando origine alla bella e popo- 
lasa cittadina che porta ii nome gagliardo del suo fondatore. 

La intraprendenza dei carolini ed anche la magnifica posizione 
della città sul mare le fecero conseguire in brevissimo tempo una 
imporlanza di prim'ordine. Napoleone ne comprese il valore strate- 
gico e nel |793 ne ordinò l'occupazione imponendole il nome di 
‘Isole della Libertà"; all’ammiraglio Troughet, inviato al comando 
della flotta francese per occupare la Sardegna, il grande stratega 
scriveva: "Pour moi souffit la petite île de Saint Pierre”. Questa 
espressione, se denota l’importanza che all'Isola di Carloforte dava 
Napoleone, forse indica anche.. il programma minimo di occupa- 
zione al quale il Troughet doveva ridursi dopo gli sfortunati ten- 
talivi di sbarco sulla costa di Cagliari. Ma anche da Carloforte i 
Francesi dovettero andar via dopo pochi mesi. 

Il traffico che si esplica nel porto di Carloforte è rilevante’ 
altre duecento mila tonnellate all'anno, superando così tutti gli altri 
porti della Sardegna, eccezione fatta solo per quello di Cagliari. 
Provvede infatti all'imbarco per l'estero della gran parte dei mine- 
rali dell’iglesiente che vi vengono raccolti in grandi depositi, Vi è 
fiorente l'industria della pesca del tonno ed è rinomata, fra le diverse 


tonnare che vengono esercitate in quei paraggi, quella delia 
vicinissima Isola Piana, visibile anche da Calasetta. Ricca la 
pesca delle aragoste che vengano esportate in Francia e in 
Spagna; rinomate le ocre ed il manganese delle miniere di Capo 
Rosso e di Capo Becco. Fiorentissima doveva essere. un tempo la 
pesca del corallo se nel 1881 tra il mare di Bosa, di Carloforte e di 
S. Antioco si pescarono ben 2551 Kg. dì corallo per un valore, al- 
lora, di oltre trecento mila lire; questa industria è andata man 
mano languendo fino a scomparire quasi del tutto. 


Palmas Suergiu - Iglesias 


Riportiamoci al Sulcis e percorriamo la diramazione Palmas 
Suergiu-]glesias (Km. 33). La pianura che costeggia per buon tratto 
il mare è coltivata a cereali; si nota un certo progresso nel sistema 
di coltivazione e nell'allevamento del bestiame; fertile la zona di 
Mazzaccara e particolarmente adatta all'impianto di frutteti perchè 
sufficientemente umida e riparata dai venti del mare. 

Si lascia a destra (dopo 6 Km.) il COMUNE DI SERBARIU 
(ab. 2.337, con le borgate di Coderra, Brabusi, Flumentepido e Si" 
rai); rimarchevole un gruppo collinoso che al centro si eleva sino a 
700 metri con il Monte San Michele sulla cui cima esisteva un chie- 
setta intitolata a quel santo. 

Nel territorio dî Serbariu, ira i molti punti mineralogici con ga- 
lena e calamina, hanno inizio i giacimenti di lignite che diventano 
più ricchi procedendo verso Gonnesa. Nella borgata di Flumente- 
pido, dove si riscontrano le tracce dell'antica strada romana, ven- 
nero lrovate due pietre miliari in una delle quali era chiaramente 
leggibile il nome dell'imperatore Vespasiano. 

La strada ferrata si inoltra tra una serie di colline che a grado 
a grado si elevano in alte montagne e, dopo la fermata di Barbusi, 
raggiunge Gonnesa. 

Possiamo dire a questo punto di uver lasciato il Sule's per en- 
trare nell’iglesiente. 

Alla confluenza della strada comunale per Porto Scrso si sor- 
passa una ferrovia a scartamento ridotto della Soc. di Monteponi co- 
struita nel 1871-1875 per il trasporto a mare dei minerali (Km. 21 
da Monieponi a Porto Sciso). 
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ll Comune di GONNESA (ab. 4.006), fondato dal Visconte d: 
Flumini nel 1774, presenta strade diritte e larghe ed ha raggiunto 
notevole importanza da quando sono siati messi in valore i nume- 
rosi giacimenti di lignite che sî trovano nel suo territorio. La popa- 
lazione infatti è prevalentemente costituita da minatori immigrativ: 
da diverse parti della Sardegna. 

Entriamo nel bacino minerario dell’iglesiente; in ogni roccia 
appare il lavoro intenso di scavo, mentre nella vallata le rigogliose 
coltivazioni indicano come accanto all'industria possa prosperare 
anche l’agricollura. 

Le miniere di Bacu Abis e di Caput Acqua vengono coltivate 
dalla Soc. di Bacu Abis; quesia indusira ha assunto un grandioso 
sviluppo durante il periodo delia guerru per la mancanza di combu- 
stibile esiero; atiualmenie provvede la R.-Marina e le centrali elet- 
triche di Porto Vesme e di Cagliari ed è in progetto la costruzicne 
di una centrale termoelettrica e di uno stabilimento per la lavora- 
zione dei prodotti; le recenti disposizioni di legge sui combustibili 
nazionali assicurano u questi giacimenti un bri.lanie avvenire. No- 
levole anche la tenuta agricola di Bacu Abis condotta con criteri ra- 
zionali e moderni. 

Il paesaggio diventa superbo e maestoso non appena il bacino 
minerario si manifesta in tutta la grandiosità dei supi stabilimenii; 
le enormi discariche costituiscono altrettante montagne che ruzza 
lano fino al limite della strada; la montagna è frugata in ogni più 
nascosto angolo ed il martello del minatore lavora oggi a profondità 
ragguardevoli; la roccia è inesauribile; cantieri giandiosi s mili a 
castelli incantati, ripide funicolari collegano i punti più inaccessi- 
bilî mentre a valle e sulla costa i casamenti per gli operai si nascon- 
dono tra il folto della vegetazione. 

‘. La miniera dì San Giovanni, ura delia più antiche e fra le più 
importanti, merita di essere visitata; dalla cina più elevata detta 
«Punto della Torre» (m. 426) si può abbracciare con uno sguardo un 
panorama estesissimo 

Ma dove l'industria mineraria ha saputo realizzare î maggiori 
progressi tecnici è la Miniera di Monteponi che si mostra veramente 
grandiosa anche al primo sguardo. Essa può gareggiare con qual 
siasi altro stabilimento del genere di tulta Europa, chè vi sono im- 
piegati i macchinari più moderni ed | sistemi di lavorazione mi- 
gliori. Ci piace rilevare che la Società di Monteponi, insieme con 
quelle di Bacu Abis e Montevecchio, per tacere di aitre minori, 
sono le uniche società italiane che esercitano l'industria mineraria 
in Sardegna e mentre tengono alio il prestigio della tecnica italiz- 
na, dimostrano come anche in questo campo la nostra Nazione può 
essere maestra, 


Da Monteponi la ferrovia prosegue sul tracciato della Monte- 
poni-Iglesias costruita nel 1898 a scartamento normale; questo trat 
to è passato in concessione alle Ferrovie Meridionali che ne ha ri- 
dotto lo scartamento per poter collegare il Sulcis ad Iglesias. 

La stazione di ]glesias delle Ferrovie Meridionali sorge in prossi- 
mità della stazione delle Ferrovie dello Stato. Ha qui termine la 
Ferrovia del Sulcis dopo aver compiuto un percorso totale di |13 
chilometri. 
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